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A N T O N I  P O N I K O W S K I

W  przededniu „Tygodnia Lotniczego”

asza L iga  Obrony Powietrznej Państwa, je j  żywot paroletni i je j przyszłość

to ogromny materjał do myślenia dla tych, kto z troską serdeczną odnosi się 

do Wszystkiego, co się Wiąże z naszem życiem państwowem.

Idea obrony powietrznej Państwa szybko, jak lawina, rozlała się po 

całej Polsce. N ie było i nie będzie pewnie prędko innej organizacji, któraby

tak, łatwo zdołała zgromadzić pod swoim sztandarem tyle setek tysięcy człon

ków, ile ich zgromadziła Liga, I  jest to objaw naprawdę imponujący, że 

niema warstwy w społeczeństwie naszem, której idea obrony powietrznej Pań

stwa byłaby obca. Miasto i wieś, zamożni i biedni, starzy, młodzi i dzieci, wszyscy niosą swój grosz, nieraz

grosz wdowi, aby złożyć go na cele Ligi. I  jest to objaw nie tylko imponujący, ale i radosny, bo świadczy, że

Państwo i jego obrona to ju ż  nie sprawa jednej warstwy czy £Zasi/, ale sprawa Wszystkich; że Rzeczpospolita to 

r z e c z  p o s p o l i t a  W tem znaczeniu, W jakiem ją  przodkowie nasi rozumieli: rzecz powszechna, rzecz

wszystkich obywateli.

Jest i drugi radosny moment, który należy podnieść dziś w święto L igi. L iga  to organizacja czynu, bo 

stworzyła W swem krótkiem istnieniu nie mało. Zakupione aeroplany, wybudowane lotniska i hangary, szkoły pi

lotów i mechaników, instytut aerodynamiczny to ju ż  nie tylko dobre chęci i piękne plany, ale fakty realne.

K iedy cieszymy się L igą  i je j  imponującym rozwojem, tem boleśniejszem jest, że znalazły się niegodne 

jednostki, których nieuczciwa ręka dosięgła i Ligi, podobnie jak  tylu innych instytucyj i jak  samego wreszcie Pań

stwa. Jeżeli jednak ogólne powojenne obniżenie poziomu etyki naraziło może L igę tu i owdzie na stratę materjalną

i szkodę moralną, to to nie powinno, nie może wpłynąć na zahamowanie rozpędu, z jakim potoczył się wóz Ligi.

Niegodnych odepchnąć, winnych ukarać, ale L igę otoczyć tem większą opieką, miłością i troską!

M iejm y nadzieję, miejmy przekonanie, miejmy pewność, że czujność Wszystkich władz L igi, czujność je j  

Wszystkich członków nie pozwoli więcej, aby jeden grosz ofiarny został utracony.

N ie przyczyniajmy radości wrogom Państwa i nieprzyjaciołom L igi przez osłabienie je j  działalności. B ą d ź

my dumni z tego, czego Liga dzięki ofiarności społeczeństwa dokonała. Prowadźmy ją  dalej wytrwale ku wiel

kim zadaniom, jakie przed nią stoją, z zapałem i miłością, bo cele L igi to cele odrodzonego Państwa naszego, to 

sprawy Polski.

W S Z Y S C Y  I W S Z Y S T K O  D L A  

„ T Y G O D N I A  L O T N I C Z E G O ”



J Ó Z E F  R E L I D Z Y Ń S K I

P i e ś ń  l o t n i k ó w

/ży w io łem  naszym wiałr,

kochanką nam przestworze; 

z Bałtyku hen do Tatr

powietrze ptak nasz orze.

Powietrzna Polski straż!

hej! orły czarne z drogi, 

gdy biały O rzeł nasz

mknie W Jutrzni hen pożogi!

Lotnicy polscy my!

biało-czerwona krata 

na skrzydłach; nic nam mgły

i wichrów złych zatrata!

— Lotnicy polscy, hej!

Piotr święty z niebios woła:

— ostrożnie, śmiałki! złój

nie szukać doli zgoła!

— Co to za nowy znak?

pytają się orłowie; 

powietrzny prójąc szlak,

nasz lotnik im odpowie:

A  my mu na to wraz:

— N ie bój się, święty Piętrzę! 

D la Polski cudnych kras

choć skręcić kark na wietrze!

— To Polska, Polska znów

W promienne rwie się słońce; 

my straż je j  chmurnych snów,

je j sławy górnej gońce.

Lecieć, choć zlecieć — ot

rozkosz lotniczej piersi; 

bliżsi my ciebie! wlot

będziemy W niebie pierwsi!
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Polska ustawa lotnicza W świetle prawodawstwa 
zagranicznego

A. Prawodawstwo lotnicze zagrancą.

Ż egluga powietrzna w Polsce nie jest dotych
czas uregulowaną wewnętrznemi przepisami 
prawnemi, dla braku których, za podstawę do 
wydawania zarządzeń wykonawczych ruchu 

przyjmujemy postanowienia Międzynarodowej Kon
wencji Lotniczej, regulującej Żeglugę Powietrzną.

Konwencja ta zawarta przez 27 państw w r. 
1919 w Paryżu wystawiła szereg zasad, które wy
chodzą daleko poza zakres prostej reglamentacji 
międzynarodowej policji powietrznej.

Stało* się to w myśl zasad Międzynarodowego 
Komitetu Prawniczego (Comitet Juridiąue Interna
tional), który, nie ograniczając się do przepisów po
licyjnych i pozwoleń na żeglugę, oddawna nakreślił 
plan międzynarodowego kodeksu powietrznego, za
wierającego ogólną reglamentację prawa cywilnego, 
publicznego1, administracyjnego, handlowego' i karne
go, i którego kilka rozdziałów ukazało się jeszcze 
przed wojną na kongresach: Paryskim w r. 1910, 
Genewskim w r. 1912 i Frankfurckim w r, 1913.

W konwencji są uznane 2 wielkie idee, na pod
stawie których będą się tworzyć różne ustawodaw
stwa lotnicze:

1. Statki powietrzne mogą posiadać przyna
leżność państwową, coi pozwala państwom przeja
wiać swoją władzę prawną nad statkami powietrz- 
nemi, podległemi ich zwierzchności.

2. Każde państwo jest władcą przestrzeni po
wietrznej nad jego obszarem.

Wobec tego Państwa posiadające statki po
wietrzne i państwowy obszar powietrzny, mogą two
rzyć prawo dla tych statków i tego1 obszaru, jak 
również dla swych obywateli i posiadanych przez 
nich terenów na lądzie i Wodach,

Konwencja zawiera 43 artykuły w IX rozdzia
łach, z których 2 pierwsze dotyczą wspomnianych 
idei władzy państwowej, 3 i 4  zawiera warunki, ja
kim ma odpowiadać statek powietrzny, lecący nad 
obcem terytorjum, 5 i 6 mówią o regulaminie podró
ży, 7 daje określenie samolotów' państwowych, 8 
ustanawia stałą Komisję Międzynarodową Żeglugi 
Powietrznej CINA pod zwierzchnictwem Ligi Naro
dów, która ma opracowywać i uzgadniać projekty 
państw, dotyczące poszerzenia i zmian konwencji. 
Rozdział 9 zawiera postanowienia ogólne, dotyczą
ce wzajemnego stosunku Państw należących do kon
wencji.

Wreszcie szereg aneksów uzupełnia konwencję 
przepisami technicznemi.

Dotychczas odbyło się 10 posiedzeń CINA.
Jednakoż państwa neutralne i zwyciężone, 

a nawet drobne państwa śród zwycięzców n:e były 
zadowolone z konwencji, faworyzującej wielkie mo
carstwa Ententy. Art. 5 i 34 wywołały duże nieza
dowolenie. Art. 5 ograniczał państwa przez zabro

nienie wydawania pozwoleń na przelot statkom 
państw nie należących do konwencji, zaś art. 34 
przyznawał wielkim mocarstwom zbyt dużą ilość 
miejsc w Komitecie,

Skutkiem tego, poza konwencją paryską, został 
zwołany cały szereg kongresów państw zwyciężonych 
i neutralnych. M, in, w kwietniu r. 1925 w Kopen
hadze na kongresie Danji, Finlandji, Norwegji, Ho- 
łandji, Szwecji i Szwajcarji omawiano sprawę przy
stąpienia do konwencji Paryskiej i proponowano 
zmiany szeregu art. (między innemi 5 i 34). Dotych
czas jednak tego nie uczyniono. Z drugiej strony dla 
dalszego opracowania prawa w zastosowaniu do Że
glugi Powietrznej są zwoływane perjodycznie po
siedzenia wspomnianego wyżej Komitetu prawnicze
go, które w roku ubiegłym miały miejsce w Ljonie 
i Paryżu. Z pośród odbytych kongresów lotniczych 
najbardziej nas może interesuje konferencja w Sztok
holmie 28—30 września roku zeszłego,

W konferencji wzięły udział następujące' pań
stwa: Niemcy. Austrja, Belgja, Danja, Estonia, Fran
cja, Anglja, Węgry, Włochy, Norwegja, Holandja, 
Szwecja, Szwajcarja, Polska oraz wolne miasto 
Gdańsk. Razem 15 państw. Największą ilość przed
stawicieli wysłała Szwecja— 11, następnie Niemcy 7, 
Danja 6, Holandja 5 i t. d.

Byli to1 przedstawiciele przemysłu lub delegaci 
rządowi. Motywem konferencji było, że postanowie
nia uprzedniej konferencji w Hadze w 1923 r. stały 
się martwą literą wobec braku organu z inicjatywą 
w postaci stałego biura czy komitetu międzynarodo
wego, któryby koordynował wysiłki oddzielnych 
państw i starał się wprowadzać w życie ich zamie
rzenia. Dlatego1 też na porządku dziennym konfe
rencji Sztokholmskiej została wysunięta przez Pol
skę sprawa utworzenia takiego biura.

Delegacja polska złożyła przytem deklarację, 
w której zobowiązała się zorganizować biuro studjów 
dla opracowania projektu konwencji, dotyczącej po
rządku międzynarodowej komunikacji*lotniczej. Pro
jekt został opracowany i dotyczy głównie przewo
zów międzynarodowych.

Sprawy odpowiedzialności nie poruszano ze 
względu na jej opracowywanie w Paryżu, gdzie zo
stała zwołana w tymże roku (X. 1925) międzynaro
dowa prywatna konferencja w sprawie odpowiedzial
ności (żółta księga). Liberalny projekt paryski został 
jednak zmieniony przez Komitet Prawniczy (Comitet 
Juridiąue) i nikogo obecnie nie zadawainia.

Tymczasem Polska wystąpiła z wnioskiem zwo
łania konferencji ,,o■ ustroju lotnictwa" w Krakowie, 
która ma być zwołana w końcu bieżącego lub po
czątku przyszłego roku.

Niezależnie od odpowiedzialności, były w Pa
ryżu poruszane i inne problemy lotnictwa, do ko
dyfikacji których został powołany specjalny komitet
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zajmujący się uzgodnieniem wszystkich kwestyj pra- 
wno-lotniczych.

Ponieważ, jak wspomniałem, projekt francuski 
o odpowiedzialności, zmieniony przez „Comilet Juri- 
dique“, nie znalazł poparcia, zatem będzie on zapew
ne, podobnie jak polski projekt transportowy, opra
cowany przez prof. Górskiego, rozpatrywany na 
przyszłej konferencji Krakowskiej-

B. Polska Ustawa Lotnicza.

W ślad za państwami zachodnio-europejskiemi, 
już w roku 1922 został opracowany Projekt Usta
wy Lotniczej. Projekt ten jednak nie był rozpatry
wany w drodze przepisanej, a obecnie wydałby się 
przestarzałym-

Projekt polski był rówieśnikiem Ustawy nie
mieckiej z l.VIII 1922 r„ zaś wyprzedził Włochy z ich 
ustawą z 20.VIII 1923 r. i Norwegję z 7.XII 1923 

Następny projekt ze względu na brak ustalonych 
ogólnych podstaw prawnych posiadał formę ramową, 
której Sejm nie zaakceptował. Obecnie został opra
cowany po raz trzeci nowy projekt, bardziej kom
pletny, wzorowany na ustawach: francuskiej, włoskiej, 
czeskiej, niemieckiej i innych.

Projekt zawiera 94 artykuły w XIV rozdziałach. 
Rozdział pierwszy zawierający postanowienia 

ogólne, zaznacza zgodnie z drugą zasadą Konwencji 
Międzynarodowej całkowitą i wyłączną władzę 
zwierzchnią Rzeczypospolitej nad przestrzenią po
wietrzną swego1 obszaru, łącznie z wodami terytorjal- 
nemi. Jednocześnie znajduje się w nim zasada wol
nego przelotu statków powietrznych, mających pol
ską przynależność państwową nad obszarem Rze
czypospolitej, która to Zasada swego czasu wywołała 
wiele dyskusji śród prawników, ze względu na po
jęcie własności przelatywanych terenów w stosunku 
do ich właścicieli.

Rozdział drugi i trzeci pro
jektu ustawy regulują zakres 
działania zwierzchnich organów 
władzy i przepisy dotyczące 
immatrykulowania statków.

Następne rozdziały są po
święcone kolejno załodze, przy
ziemiom i lotowi wraz ze star
tem i lądowaniem.

Rozdział VIII traktuje o 
przedsiębiorstwach, IX —o prze
wozach, X — o postanowieniach 
celnych. Rozdział XI zawiera 
przepisy prawne w stosunku do 
statków powietrznych w czasie 
żeglugi i precyzuje w tym 
względzie rozciągłość postano
wień Ustawy. Rozdział ostatni 
mówi wreszcie o postanowie
niach przejściowych,

Najciekawszemi bez wątpie
nia punktami Ustawy są roz
działy XII i XIII, zawierające 
kwestje odpowiedzialności i po
stanowień karnych; kwestje te 
bowiem nie są dotychczas ujed
nostajnione i spotykają się z naj- 
rozmaitszemi poglądami.

Szczególniej rozdział XII projektu stał się te
matem długich i głębokich rozważań, zanim, wresz
cie przyjął swą obecną formę.

Mianowicie, wprowadzając zasadę ryzyka, przy
jętą przez Ustawę francuską, przyznaje on równo
cześnie ideę nieodpowiedzialności, ograniczając ją 
jednakże do siły wyższej i winy poszkodowanego.

Rozróżnia się przytem odpowiedzialność za oso
by od odpowiedzialności za przedmioty oraz odszko
dowanie za szkody wyrządzone osobom trzecim od 
odpowiedzialności za pasażerów. I tak: wysokość 
odszkodowania odnośnie osób trzecich (na ziemi), jak 
również wysokość odszkodowania za szkody wyrzą
dzone przez jeden statek drugiemu w locie, określa 
się według rzeczywistych strat.

Wysokość odszkodowania, obowiązującego przed
siębiorcę w stosunku do podróżnych, określa się 
w granicach szkód rzeczywistych do określonej wy
sokości, o ile specjalna umowa nie została zawarta 
między przewoźnikiem i pasażerem o wyższą sumę. 
Umowa taka o kwotę niższą jest nie ważna. Za 
zaginioną przesyłkę, wysokość odszkodowania okre
śla się w granicach o wiele niższych, niż w stosunku 
do podróżnego.

Objektywne ujęcie tych kwestyj, tak w stosunku 
do przedsiębiorstw, jak i do> pasażerów, może się 
narazie wydawać dość niedogodnem dla przedsiębior
cy w porównaniu np. do istniejącego we Francji 
zwyczaju, gdzie podróżny asekuruje się na dowolną 
kwotę w Towarzystwach Ubezpieczeń i tylko z niemi 
ma w razie wypadku do czynienia.

Bez wątpienia jednak wspomniany artykuł pro
jektu zawiera wszelkie plusy złotego środka, gdyż 
uwzględnia interesy obu stron, mianowicie: podróż
nego, przez ewentualne przyznanie zwrotu rzeczy
wistych strat, zaś przedsiębiorcy, przez wprowa
dzenie siły wyższej i ustalenie górnej granicy odpo
wiedzialności.
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Obrona powietrzna

W słowach „obrona powietrzna" mieści się 
pojęcie: wojna. Tylko wtedy konieczną jest 
obrona Państwa przed flotą powietrzną 
nieprzyjaciela.

Wiemy, że jedyną skuteczną obroną jest obrona 
powietrzna. Do niej potrzebne są oczywiście dwie 
rzeczy: obrońcy (ludzie) i materjał (np. samoloty).

Materjał lotniczy musi być wyprodukowany. 
Produkować racjonalnie może tylko racjonalnie po
stawiony przemysł.

Racjonalnie postawiony przemysł wymaga od
powiednich łudzi (inżynierów, techników, robotni
ków), odpowiednich obrabiarek i narzędzi i odpo
wiedniego zaopatrzenia w surowce i półfabrykaty 
(pod względem jakości i ilości w wymaganych ter
minach).

To nie wszystko, racjonalnie postawiony prze
mysł lotniczy, wymaga odpowiedniej (t. j. tylko nau
kowej) organizacji, nietylko na poszczególnych wy
twórniach, ale też całości przemysłu lotniczego obej
mującej wytwórnie lotnicze właściwe i wytwórnie 
pomocnicze.

Że organizacja koordynująca pracę przemysłu 
lotniczego jako' całości jest niezbędna, jasnem to 
jest nawet każdemu laikowi. Samolot składa się 
z wielu części; nie wystarczy produkcja np. 10! pła- 
towców dziennie, jeżeli wytwórnia odpowiednich 
silników nie będzie dawać 10 silników, wytwórnie 
chłodnic, kół, uzbrojenia, instrumentów i t. p. od
powiedniej ilości swoich wytwo
rów, potrzebnych do przekształ
cenia płatowca na jednostkę 
bojową.

A jeżeli produkcja tego ro
dzaju ma się gładko rozwijać, 
koniecznem jest zapewnienie jej 
we właściwych terminach odpo
wiedniej ilościowo i jakościowo 
dostawy surowców i półfabry
katów (blachy, rur, drzewa, ce
lonu i t. p.).

Jest to sprawa wcale nie 
prosta, i, jak doświadczenie uczy, 
największe trudności, na jakie 
napotyka nasz przemysł lotni
czy, nie są to wcale trudności 
natury technicznej, lecz dadzą 
się one określić zdaniem: w a
d l i w e  z a o p a t r z e ń  ie w 
m a t e r j a ł y .

Statystyki ostatniej wojny 
dają nam pewne wskazówki, ile 
płatowców, silników i materja
łów pomocniczych trzeba np. 
miesięcznie produkować, aby 
utrzymać stan samolotów na 
froncie na wysokości np. 1000 
aparatów i ilu pilotów trze
ba miesięcznie wyszkolić, aby 
uzupełnić straty, w 'ten spo-

a przemysł lotniczy
sób, aby 1000 samolotów było stale gotowych do 
walki.

Prosty rachunek poucza nas, że w stosunku do 
produkcji pokojowej, wysiłek przemysłu lotniczego 
musi być wielokrotnie zwiększony. Aby wytwórnia 
mogła w krótkim czasie zdać tego rodzaju egzamin 
zadawalająco, musi ona być wzorowo zorganizowa
na (pozwolę sobie podkreślić, że tylko naukowa 
organizacja pozwala na szybką mobilizację przemy
słu) i musi mieć zapewnioną odpowiednią rezerwę 
pracowników, narzędzi i obrabiarek, nie mówiąc 
już o rzeczy samu przez się zrozumiałej: o zaopa
trzeniu.

Ale doświadczenie ostatniej wojny pokazało 
jeszcze jedmx Ilość samolotów występujących na 
arenę bitew w chwili rozpoczęcia wojny nie może 
być utrzymywana stale na jednej wysokości np, 1000 
samolotów.

Ich ilość musi wzrastać z miesiąca na miesiąc 
w postępie niemal geometrycznym.

Dalej, ich jakość nie może pozostawać na je
dnym poziomie. Koniecznym tu jest wyścig (jak wy
kazała ostatnia wojna) na polu własności lotniczych; 
kto ma maszyny szybsze, lepiej wznoszące się, 
zwrotniejsze, dźwigające większe ładunki bomb, 
lepiej uzbrojone, ten górą.

Najlepszy pilot nie pomoże, o ile posadzimy go 
na złą maszynę.

Widzimy, że o losach wojny w powietrzu, za-

W A R S Z A W A  Z L O T U  P T A K A

W  I  L  A N  Ó W
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W Y B R Z E Ż E  K O Ś C IU S Z K O W S K IE  Z  W IA D U K T E M  M O S T U  P O N IA T O W S K IE G O

decyduje przedewszyst- 
kiem przemysł, że jego 
wysiłki tylko mogą za
pewnić skuteczną obro
nę lotniczą.

Zadaniu temu może 
sprostać tylko przemysł, 
zdolny do błyskawiczne
go tworzenia w miarę 
potrzeby nowych placó
wek i wytwórni, a za
tem mający do swej dy
spozycji cały aparat sio
strzanych placówek, pro
dukujących w tempie 
„wojennem" nowe obra
biarki, zapasy narzędzi, 
potrzebne surowce i t.d.

Jeżeli tego mieć nie 
będziemy, to z góry le
piej naszych bohater
skich lotników Przydzie
lić np. do piechoty, gdzie 
z większym skutkiem 
będą mogli bronić pań
stwa, i gdzie straty licz
bowe będą kilkakrotnie 
mniejsze,

W pojęciach wielu 
ludzi przemysłowiec, a 
człowiek nieuczciwy, to 
znaczy to samo. I niestety, w wielu wypadkach 
tak jest.

Tworzenie placówek przemysłowych bez kapi
tału lub ze znikomym kapitałem zakładowym, na 
których szereg panów bez grosza, a ze „stosunka
mi" chciałby w dwa, trzy lata dorobić się pięknych 
włości, niesolidna dostawa, mająca również szybsze 
dorobienie się na celu, choćby kosztem tysiąca żoł
nierzy, to są smutne fakty, które wzbudziły w spo
łeczeństwie nieufność głęboką i usprawiedliwioną.

Jednak zło trzeba naprawić, „sanacja moralna" 
i tu dotrzeć powinna, a gdy cały przemysł lotniczy 
postawimy na zdrowych podstawach, jak najener- 
giczniejsze poparcie jest kwestją poprostu zdrowe
go rozsądku.

Jeżeli chodzi o Państwo, to musi nastąpić zmia
na obecnej dewizy w stosunku do przemysłu lotni
czego, która brzmi: „uczciwy klijent i uczciwy do
stawca", Trzeba ją zmienić na „ u c z c i w y  d o 
s t a w c a  i m o ż n y  p r o t e k t o r " .

Rząd musi dalej popierać wszystkie nowe kon
strukcje polskich placówek przemysłowych, po
dobnie jak to czyni np. Francja, gdzie olbrzymie

sumy idą na ten cel, pozornie dla laika niepro
duktywny.

Dalszą sprawą jest należyte intensywne kształ
cenie i dokształcanie inżynierów, techników i ro
botników.

Ta akcja może odbywać się skutecznie, nietyle 
w szkołach, ile przy istniejących placówkach lotni
czych krajowych i zagranicznych.

Szkoły mechaników, tworzone w miejscowoś
ciach bez przemysłu, dla zaspokojenia osobistych 
ambicyj, czy t. zw. lokalnego patrjołyzmu, z pe
wnością wydadzą mizerne wyniki

L. O. P. P. musi Zacząć akcję propagandową, 
w kierunku należytego zrozumienia roli przemysłu 
lotniczego dla obrony powietrznej, wtedy nacisk ze 
strony społeczeństwa przyczyni się najwalniej do 
odpowiedniego stanowiska czynników rządowych.

Nie zapominajmy, że nasz przemysł lotniczy 
stoi, jeżeli chodzi o Europę, na szarym końcu (Rosji 
nie wyłączając) i że od r a c j o n a l n e g o  r o z 
w o j u  p r z e m y s ł u  l o t n i c z e g o  z a w i s ł  l o s  
p r z y s z ł e j  w o j n y .

1....... .......'""W®'*"*"'    ............. ......................................................................................... ... ........................................ ..... ............................ .

W  dniach 10—17 października b. r. od
będzie się na terenie całej Rzeczypo
spo lite j 3 -c i  „ T y d z ie ń  L o t n ic z y ”
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(K o resp o d en c ja  w łasn a  „ L o lu  P o ls k ie g o ”)

Z wiosną roku przyszłego ruchliwa i przedsię
biorcza, o szerokim rozmachu, Polska Linja 
Lotnicza ,,Aerolot“ uruchamia nową imponu- 

‘ jącą linję: Warszawa — Kopenhaga, Odbył 
się obecnie cały szereg lotów próbnych *), a w jednym 
z nich danem mi było wziąć udział.

Ten trzymotorowy Junkers — to już nie aero
plan, to smoki, karmiący się powietrzem, — to demon 
przestrzeni, — to potwór gigantyczny, a łagodny jak 
dziecko, i posłuszny każdemu drgnieniu dłoni pilota.

okręt powietrzny, — albo kolej, dla której szynami 
są strugi przecinanego, powietrza, lub bity trakt 
obłoków.

Serce się raduje na myśl, że dokonany został 
znów jeden z czynów najznakiomiciej propagujących 
nasze młode państwo. Powstaje nowa wielka magis
trala powietrzna, o znaczeniu niebylejakiem. Poseł 
Rzeczypospolitej w Kopenhadze, pan Rozwadowski 
uświadamia nas co do jej znaczenia.

Z  P O L S K I D O  D A N JI N A S K R Z Y D Ł A C H  JU N K E R S A

N A  M O R Z U

Karbowana jego powierzchnia, lśniąca duralu- 
minjum, jak srebrem najczystszym w błękitach, — 
niewzruszenie sunie w atmosferze, Lot wywiera wra
żenie czegoś tak bajecznie pewnego, czegoś tak bez
piecznego, że wrażeniom czysto turystycznym nic 
nie stoi na przeszkodzie. Żadnych wachnięć, żadnych 
wstrząsów, żadnych zatoezeń. Poprostu i naprawdę:.

*} J a k o  c u r i o s u m  naszych  stosunków , musimy za
znaczyć, że re d a k c ja  „L otu  P o lsk ieg o ", na jp ow ażniejszego 
pism a lo tn iczeg o  w P o lsce , n ie  otrzym ała zaproszen ia na lot 
próbny P u ck  —  K openhaga, w k tórym  w zięli udział p rzedsta
w ic ie le  ca łe j p rasy  s to łecz n e j.

Je ż e li  naw et nie je s t  to w yraźna z ła  w ola ze strony  
P . L. L . „ A e ro lo t", to  w  każdym  ra z ie  —  ta k  grube p rz e o cz e
n ie, że n ie  w ym aga k om en tarzy  i  św iadczy, że stro n a  organ i
za cy jn a  tego T -w a m im o w szystko szw anku je. PrzypPRzl-.'"

W  P O W I E T R Z U

A więc: utwierdza, ustatycznia ona nici zarówno 
uczuciowe, jak i handlowe, łączące nas z Danją. Na
sze sąsiedztwo nad wodami Bałtyku wylać się musi 
w pewne formy współdzielczości i porozumienia, 
Linja ta, to igła szyjąca temi właśnie ściegami: poro
zumienia i współdzielczości -— przyszłą spójnię histo
ryczną Danji i Polski, To igła, która zszywać będzie 
stosunki handlowej — firmy i inicjatywy, łączyć to 
wszystko, co może być interesem z jednej i drugiej 
strony Bałtyku. Tą drogą jeździć będą przemysłów^ 
cy i emigranci (droga jest tania), tą drogą sprowa
dzać będziemy mogli towary nieznoszące dłuższych 
transportów. Wreszcie jest to początek magistrali, 
łączącej nas z Zachodem. Dla placówek zagranicz
nych, zawsze potrzebujących ścisłego, a szybkiego
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kontaktu z krajem, będzie posiadała ona zalety 
pierwszorzędne.

Duńczycy i Szwedzi żywo interesują się nową 
linją. Dzienniki przepełnione są wiadomościami i ko
respondencjami z lotów próbnych. Dziś są one ukoń
czone ku zupełnemu zadowoleniu obydwu krajów, 
ze 100%-wem bezpieczeństwem i regularnością lotu.

Niech więc żyje linja Warszawa — Kopenhaga!

Jaką fenomenalną przyjemnością jest to paro
godzinne bujanie w wygodnej, luksusowej kabinie, 
wyłożonej palisandrem, zastawionej klubowemi, pół- 
leżącemi fotelami, ten tylko* przekona się, kto sam 
drogę tę odbędzie. Człowieka ogarnia podziw dla 
samego siebie, — on to bowiem tę cudowność wy
myślił, skonstruował i zmusił do zwycięskiego współ
zawodnictwa z ptakami.

Bajka ot „latającym dywanie1', wszystkie opo
wieści Juljusza Verne, Wells1 a i Umińskiego* w kozi 
róg poprostu zapędza ten fruwający salonik. „Cu
downa podróż11 Selmy Lagerlof, czy co...

Skosem zrywamy się w samo południe z wód 
zatoki Puckiej. Zapadają się pod nami fale, ląd wy
raźnieje i układa w czarowne kratki, szachownice, 
kostki. Olbrzymieją obłoki, ku którym pędzimy całą 
siłą trzech grzmiących motorów, ciągnieni pędem 
trzech śmig, pracujących tak precyzyjnie, że zdałoby 
się, największy kataklizm nie jest w stanie wypro
wadzić ich z tego systematycznego zacietrzewienia. 
Tęcze, jakie tworzą ich niewidzialne ramiona, na
suwają entuzjastyczne analogje, jestio tak, powiedz
my, jakby do kabiny naszej zaprzęgły się trzy anioły 
i wiozły nas w przedsionki nieba.

Wzbijamy się nad chmury, — przedziwna archi
tektura niebieska piętrzy się naokół, — tam śnie
żysta galerja obiega kopulastą wieżycę, — tam roz
siadł się dumny zamek i powiewa w górze! postrzę- 
pionemi flagami obłoków. Lecimy wprost na jakiś 
świetlisty chram. Nie ustępuje z drogi. Rozbijamy 
go więc! Rozpływa się w pysznych granatach krysta
licznych tchnień. Złowrogi, siny cień opływamy chy

trze, — widać to ten „gatunek11, z którym niedobrze 
jest się spotkać bezpośrednio w napowietrznych 
zaułkach. To taki „chmura — bandyta11. Znudzony 
pilot daje szczupaka w gęste zwały, i po chwili 
mkniemy prawie tuż nad powierzchnią morza.

Co za kąpiel dla oka! Turkus nieba i szmaragd 
wód, najpiękniejsze zestawienia i najpiękniejsze akor
dy dwu barw: niebieskiej i zielonej, przetykane
zrzadka złotemi nićmi słońca i srebrnemi pian. Nie, 
to już więcej nie piękne, to NASTRÓJ PIĘKNA, 
to przepyszna symfonja przyrody, to jej dusza otwie
ra nam się szeroko, nam, bezczelnym ziemskim przy
błędom, uzurpującym sobie prawa — cherubinów!

Pięć gcdzin czasu. Pięć godzin zadumy na naj
szlachetniejsze tematy.

Płaski, brunatny, siany czerwonemi plamami 
dachów, —■ wynurza się jak olbrzym-delfin z odmę
tów, — Bornholm. I znów wody, wody, wody. Gdzie
niegdzie nieśmiało przesuwa się wodnemi koleina
mi — parowiec, — zostawiając brzydką smugę dymu.

Aż wreszcie, wysuwając daleko- w morze macki 
portów, — wystrzelając z wód setkami wież, zjawia 
się wizja cichej Kopenhagi.

Zniżony lot — i za moment tniemy łodziami spo
kojne zwierciadło gładkiego portu.

Nie potrafię tego opowiedzieć jak należy. Jestem 
pełen zachwytu i uważam, że pióro* nic tu namalować 
nie potrafi, Nawet setnej części istotnego* wrażenia 
nie mogę oddać w martwych literach.

Wyrażam zato podziękowanie obydwu uprzej
mym dyrektorom „Aerolotu11 dr. Rzuchowskiemu 
i p. Wygardowi zato, że zorganizowali w Polsce coś 
naprawdę pięknego i nowoczesnego,

O tyle bowiem będziemy dokumentowali światu 
swoje istnienie, o ile w widomych formach tego 
istnienia nie ustąpimy ani o krok globowi, ani o mi
nutę nie pozwolimy spóźnić się z zawitaniem do nas 
najnowszym tworom ogólno-ludzkiego genjuszu.

Myślę więcej, — myślę, że niedługo uskrzydlone 
i ubrane w ciało myśli nasze i nasz dorobek kultu
ralny pomkną w świat, by i inni coś o d n a s  wzięli!

B E N E D Y K T  H E R T Z

J A K Ż E  B Y Ł O B Y  I N A C Z E J !
J .akieżby wjdziejach świata zaszły zmiany, 
ja k i  inni byliby mężowie sławni — 
gdyby istniały tysiąc lat lub dawniej 

aeroplany!

Pomyślcie tylko. Strugi z 'nieba płyną. 
Potop. Hebraje krzUcz<i : biada, biada!
Na aeroplan tata Noe siada — 

leci z rodziną.

Lub ta Helena. — Parys poczuł do niej 
afekt i porwał wnet Menelajowi.
Na aeroplan tamten się sadowi 

i jazda  — goni.

K ażdy bohater — nie Wątpię dziś o tern — 
czy Aleksander Wielki, czy Hannibał, 
kto na reklamę wojownika dybał, 

byłby pilotem.

A  więc pod Wiedeń nasz dzielny Jan Trzeci, 
i Gustaw A d o lf nad W isłę i Wartę, 
wreszcie do Moskwy wielki Bonaparte —

W p o w ie t r z u  le c i .

O gół to jednak obchodzi maleńko.
Z a to niejeden czuje gorycz W sercu, 
że nie miał, stając na ślubnym kobiercu, 

aeroplanu pod ręką.
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W IT O L D  D Ą B R O W S K I

Samolot bezogonowy Kpt. Hilla

Jak to czytelnicy „Lotu Polskiego" wiedzą już z za
mieszczonego w Nr. 7 Listu angielskiego, sensacją 
Air Pageant, był lot t. zw. „Pterodactyla", dwu
osobowej avionetki, pomysłu kpt. G. T. R. Hill‘a, 

zaopatrzonej w silnik Bristol „Cherub" 32 MK.
Przed HilFem samoloty bez ogona usiłowali 

konstruować we Francji Arnoult i Carmier. W Niem
czech w ostatnich latach szybowce: Espenlaub, Wel- 
tensegler, Lippisch, Charlott‘a nie posiadały również 
kadłuba. Napotykano- jednak wciąż na trudności na
tury aerodynamicznej pod względem równowagi apa
ratu. Kpt. Hill w swym samolocie kwestje te opano
wał doskonale, osiągając równowagę automatyczną 
przy najmniejszych nawet szybkościach.

Skrzydło samolotu, o- grubym profilu, posiada 
kształt strzały, .o końcach mocno- cofniętych w tył. 
Składa się ono- z części środkowej, stanowiącej t. zw. 
baldachim, dwóch części po bokach tego baldachimu 
i wreszcie dwóch części ruchomych, będących prze
dłużeniem i zakończeniem skrzydła. Dwa zastrzały, 
połączone w kształcie V, podtrzymują każdą połowę 
skrzydła.

Kadłub samolotu posiada kształt łódki o zredu
kowanym do minimum oporze czołowym. Siedzenie 
pilota mieści się przed pasażerem. Z tyłu za pasaże
rem umieszczony jest silnik Bristol Cherub 32 MK, 
ze śmigłem pchającem,

Podwozie normalne dwukołowe, z amortyzacją 
w kadłubie samolotu. Zamiast ostrogi, znajduje się 
z tyłu samolotu trzecie koło, obracane przy pomocy 
steru kierunkowego dla ułatwienia rolowania po 
ziemi.

Organa sterowania składają się z dwóch lotek 
na końcach skrzydła, poruszanych jednocześnie 
w jednym kierunku lub przeciwnie. W pierwszym 
wypadku pełnią funkcję steru wysokości, w drugim— 
normalnych lotek. Nad skrzydłami, z każdej strony 
umieszczony jest trójkątny statecznik pionowy. Stery 
kierunkowe, po jednym z każdej strony, umieszczone 
są w punktach przymocowania zastrzałów do podłuż
nie skrzydła. Od spodu posiadają ochraniacze przed 
uderzeniem o ziemię. Każdy z tych sterów jest umo
cowany swobodnie i może się dowolnie ustawiać 
w locie, nie powodując niepotrzebnych oporów. 
Przy skrętach odchyla się ten ster tylko, w którą 
stronę ma być wykonany wiraż. Drugi ster „wisi" 
swobodnie. Przy lądowaniu, odchylając oba stery 
jednocześnie, można stworzyć coś w rodzaju hamul
ca, ułatwiającego- lądowanie.

Samolot bezogonowy Kpt. Hilla posiada obok 
zalet aerodynamicznych trzy ważne zalety praktyczne:

1. Ciężar samolotu przez brak ogona zreduko
wany jest do połowy,

2. Przez łatwość umieszczenia śmigła z tyłu ogro
mnie jest rozszerzone pole widzenia i sam lot jest 
przyjemniejszy,

3. Samolot daje się bardzo łatwo przerobić na 
wodnopłatowiec-

W przyszłości rozumie się zasada konstrucji te
go typu samolotu będzie mogła znaleźć praktyczne 
zastosowanie przy budowie samolotów normalnych.

Samolot posiada następującą charakterystykę: 
Rozpiętość 13 m 72.
Rozpiętość bez lotek 9 m 15.
Powierzchnia nośna 20 m2 50.
Powierzchnia lotek 5 m2 06.
Waga pustego 205 kg.
Waga przy pełnem obciążeniu 375 kg. 
Obciążenie m2 18 kg.
Obciążenie 1 MK 11 kg.
Szybkość maximum 112 km/godz.
Szybkość minimum 48 km/godz.
Kpt. Hill cieszy się poparciem Min, Lotnictwa 

i sam jest pilotem swego aparatu, co daje rękojmię, 
że pomysł jego nie jest czemś fantastycznem.
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K . G Ł Ę B I C K I

Nowe typy my śliw sfyie „ S p a d “

Przyrząd zabezpieczający od utraty szybkości 
systemu Bramson - Sauage

Ok oło  40?! w szystk ich k a tastro f lo tn iczy ch  m ożna przypisać w idzim y, przyrząd  ten , bardzo prosty  w pom yśle
u trac ie  przez sam olot szyb kości, n iezbędnej do utrzym a- i budow ie, ma rów nież i te  za le ty , że d zia ła  w prost na d rą-

nia go w pow ietrzu. Pow odem  tego byw a zw ykle w zno- źek  sterow y o raz  że d ziałan ie  jeg o  je s  t  natych m iastow em ,
szen ie się  w górę pod zbyt w ielkim  kątem  i jak o  sk u tek  w p rzeciw ień stw ie  do d otychczasow ych  system ów , d z ia ła ją -

pociąga za sobą p rze jście  sam olotu w 
korkociąg  P rz e jśc ie  to poprzedzane je s t 
przez stopniow ą utratę sk u teczn ości 
działania sterów  i lo tek  i m ożna mu 
zapobiec jedynie przez n atych m iasto
w e skierow anie sam olotu w dół dla 
n ab ran ia  n iezbędnej szy b k o ści.

M anew r ten  m ożliwym  je s t  na 
początku utraty szybkości, gdy stery  
p osiad a ją  jesz cz e  zdolność reagow ania.
W ów czas jedn ak  p ilot zw ykle nie zdaje 
sobie spraw y z grożącego mu n ieb ez
p ieczeń stw a i z tego względu przyrząd, 
k tóryby czu w ał w zam ian niego i spo
w odow ał autom atycznie w łaściw e po
łożen ie  drążka sterow ego —  zap o bie
gnie w ielu  katastrofom  lotniczym .

Jed n ym  z tak ich  przyrządów  je s t  
niedaw no w ynaleziony przez m ajora 
Sav age i p ilo ta  Bram son w skaźnik 
u traty  szybkości. W yobraźm y sobie 
m ałą p łytkę poziom ą, osadzoną na jed - 
nem  ram ieniu dźwigni, m ogącej się  
o b racać naokoło  osi poziom ej, p rosto
padłej do lin ji lotu  Przy lo c ie  nor
m alnym pły tka p osiada ujem ny k ą t na
ta rc ia , n acisk an ą w ięc je s t  ku dołowi, 
przyczem  od chylen ie je j je s t  ograni
czone. Z chw ilą  gdy sam olot przy
b iera  położenie zbyt strom e do góry, 
w ów czas płytka będzie m iała  dodatni 
k ą t n a ta rc ia  i pod ciśn ien iem  po
w ietrza u n iesie się , o b ra ca ją c  dźwignię.
Drugie ram ię dźwigni o tw iera w tym P IL O T  B R A M S O N  D E M O N S T R U JĄ C Y  S W Ó J  P R Z Y R Z Ą D  
m om encie zaw ór, d op u szczający  ści- 
śnione pow ietrze do m ałego cy lin dra z 
tłokiem . T ło k  ten  p ołączony je s t  z drąż
kiem  sterow ym  i, p o ru sza jąc  się, p rzech y la  go ku przodow i, cy ch  zbyt późno lub też  w p o sta c i sygnałów  op tycznych,
t. j. n ad a je  mu położenie od p ow iad ające  opuszczaniu się sa - ła tw y ch  do p rzeoczen ia .
m olotu. P o trz eb n e  ciśn ien ie  p o w ietrza  d o starczo n e je s t  p rzez P ró b y  w ykonane w  dniu 3 sierp n ia  r, b , w  B ou rg et po-
m ałą pom pkę śm igłow ą, poru szaną prądem  p ow ietrza pod- tw ierd ziły  nad zie je  w ynalazców  i w y kazały  sk u teczn ość i pew -
czas lotu . ność d zia łan ia  przyrządu. J ,  K .

Zakłady B le r io t A ero nau tiąu e w Su resn es b u d u jące sam oloty 
Spad znane były  zaw sze z udatnych typów  m yśliw skich . 
P o d czas w ojny S  V II i S  X III zyskały  so b ie  sław ę. W o k resie  
p ow ojennym , S . 20 yl, d w u m iejscow a pościgów ka (b ip lace  de 

chasse) b y ła  jed n ą  z na jlep szych  m aszyn. W  ostatn im  o k resie  
u kazały  się  trzy  now e typ y m yśliw skie S  51 £l z siln . Gnom ę 
R hóne „ Ju p ite r"  420 M .K .; S  61 y! z L o rra in e  450 M K  ; jego 
odm ianą je s t  S  61 s ł  z H ispano 450 M K .; i w reszc ie  S  81 yl z 
H ispano 300 M K . Poniew aż k o n stru k cja  tych aparatów  je s t  
bardzo do s ie b ie  podobna, szczegó łow ie j zajm ę się  budow ą 
S  61 yj, jak o  m yśliw skiego typu arm ji p o ls k ie j. F orm a w ja k ie j 
go widzimy, p ow stała  z prototypu, ró żn iąceg o  się  d robnem i 
szczegółam i oraz um ieszczen iem  ch łodn icy .

S p a d  61  ^

■ K a d ł u b  typu „m on ocoąu e" z  trz ech  w arstw  pasów  
tulipanow ych grubości 2  mm., 2 mm., i 1 mm., d a jący ch  gru
b o ść śc ia n k i 5 mm. C ałość ok le jo n a  zew nętrzn ie płótnem .

W zm ocn ien ia  z k le jo n y ch  lis tew  k ry ty ch  p łótnem  znajd u ją  sifi 
w  m ie jscach , gdzie w budow ane zostan ą  ram y i in s ta la c je .

P o d w o z i e .  Z dwom a ram am i, m etalow ą i drew nianą, 
w budow anem i na przodzie kadłu ba, łą c z ą  się  na dole k ró tk ie  
duralum inow e p odłużnice, z k tó rem i za p o m ocą p rostych  
oku ć łą c z ą  się golen ie podw ozia, a n astęp n ie  dolne p łaty  
i cz ę ś c i łoża siln ika. P rzed n ie  golen ie podw ozia m a ją  ch a 
ra k tery sty cz n y  dla Sp adów  k sz ta łt  tró jk ą tn y . S ą  p u ste w środ 
ku. K ry te  sk le jk ą  i  p łótnem . T y ln ie  golen ie z rur, p ro filow a
nych b la ch ą  P ó ło śk i k ó ł o k ry te  są  skrzyd ełk iem . C ałość 
usztyw niona trzem a taśm am i.

Ł o ż e  s i l n i k a .  D w ie b e lk i drew niane, jednym  koń cem  
w budow ane w m etalow ą ram ę na przodzie kad łu ba, na dru
gim p o łączo n e m etalow ą p ó łk s ięży co w atą  ram ą, p o łączo ne 
8 ruram i z ram ą k ad łu b a  i p rzym ocow aną do n iej podłużnicą, 
d a ją  m ocną i le k k ą  k o n stru k c ję .

O p i e r z e n i e .  S ta te cz n ik i tw o rzą  jed n ą  ca ło ść  z k a 
dłubem  i k ry te  są  w arstw ą „m on ocoąu e” o g ru bości 2  mm.
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i o k le jo n e  p łótnem . K o ń ce  s ta te cz n ik a  poziom ego są  o d e j
m ow ane d la u łatw ien ia  transp ortu . S te ry  o zw ykłej k on str, 
d rew nianej, k ry te  m ahoniow ą sk le jk ą . W ą z k i p asek  z  ty łu  
steru  w y so k o ści je s t  regulow any d zięk i 6 ściągaczo m  z k ażdej 
strony. Je g o  k ą t  w  stosunku do p łaszczyzn y  steru  m oże się 
zm ieniać i zastęp u je  to  niem ożność reg u la c ji s ta tecz n ik a .

S k r z y d ł a .  N orm alna k o n stru k c ja  d rew niana. R ozm ia
ry  p łatu  górnego są  w iększe od dolnego. P o d łu żnice  ze 
sp ruce'u , dusze ż eb er ze sk le jk i m ahoniow ej, ja k  rów nież gór
na cz ęść  p łatu  od k raw ęd zi n a ta rc ia  do I podłużnicy. D olne 
p łaty  łą c z ą  się z m ałym  skrzyd ełk iem  n a  dole k ad łu ba, górne 
z bald achim em  połączonym  z kadłu bem  4  sto jak am i. L o tk i 
znajd u ją  się  w górnym  i dolnym  p ła c ie . P ła ty  p o łączo n e są 
ze so b ą  jednym  sto jak iem  z k ażd ej strony, k tó ry  okuciem  
łą cz y  się  z ro zp ó rk ą  m iędzy podłużnicam i. T e  zaś łą c z ą  się 
za p om ocą 2  śc iąg aczy  z tró jk ą tn y m  okuciem  na sto jak u . P o 
łą cz e n ie  to  je s t  b ardzo p ro ste  w reg u lac ji. P ła ty  usztyw nione 
są  4 taśm am i z k ażd e j strony.

Z b i o r n i k i .  340 1. benzyny znajd u je się  w jednym  
zbiorniku , z ła tw o śc ią  w yrzucalnym  w  razie  pożaru, po jego 
b e k a c h  w budow ane są  dwa zbiornik i oliw y o p o jem ności 35 1., 
p o łączo n e z ch łodnicam i, w y sta jącem i po bo k ach  kad łu ba .

C hłodnica na przodzie k ad łu ba syst. V in cen t, śm igło 
R a tie r , 2  k a ra b , m asz, V ick ers  s trz e la ją c e  p rzez śmigło.

I n n e  t y p y

S  p a d |51 i i  z siln  Ju p ite r  420  M K. różni się  n iew iele  
od S  61 i ł  co  do k o n stru k c ji. S iln ik  w budow any je s t  w m e
ta lo w ą ram ę na przodzie kadłu ba, g o len ie  podw ozia m etalow e, 
ja k  rów n ież w ew nętrzna k o n stru k c ja  skrzyd eł. P rofil H erbe- 
m ont Nr. 16 półgruby. P ła t  górny m a k sz ta łt strza ły  i są  w 
nim u m ieszczo ne 2 k arab in y  m aszynow e. C hło d n ica do sm aru 
L em blin  z n a jd u je ' się  z p raw ej stro n y  kadłu ba.

S p a d  81 i ł  różni się  od S 61 m ałem i zm ianam i w k o n 
stru k c ji łoża s iln ik a  i  in s ta la c ja ch . 2 ch ło d n ice  Lem blin , jak  
rów nież zbiornik , i ch ło d n ica  sm aru zn a jd u je  s ię  pod kadłubem

1) Przednia rama, w którą wbudowany jest siln ik w Spadzie S  51 i
2) Ł o ż e  siln ika Spada S  6)1 c/,

I n s t a l a c j e  w e w n ę t r z n e .  W ygodny fo te l p ilo ta  
z op arciem , przew idującym  um ieszczen ie spadochronu, m a po 
obu stro n ach  o p arcia  pod rę c e , w  k tó ry ch  um ieszczone są  z le 
wej strony  pom pa sta rte ru  V ie t, z p raw ej zaś in h a la to r tlenu, nad 
nim p rze łączn ik  in s ta la c ji  e lek try cz n e j. Na lew ej śc ia n ce  z n a j
du ją się  m an etk i, k o n ta k ty  i ba lo n ik  na a c e ty le n  d la starteru .
N a p raw ej m agneto rozruchow e i b u te lk a  z acety len em . Na 
ta b lic y  rozd zie lcze j zegary  i  p rze łączn ik  w czesnego zapłonu. 
Nad ta b lic ą  gaśnik „ B e ch a rd ", re g u la c ja  tem p. siln ik a  i w trys- 
k iw acz . M ap nik  i ch w yty  do ra k ie t  sygn alizacy jnych  um iesz
czon e są  na p u d ełkach  z ładunkam i, przed  p ilotem . B u so la  
nad orczykiem , a p a ra t fo tog raficzn y  pod fo telem  pilota. 
O p rócz tego na praw ym  dolnym  p ła c ie  znajd u je  się  oku cie, 
do k tóreg o  p rzym ocow ać m ożna k a ra b in  m aszynow y na film y 
dla n au ki w strzelan iu . G en era to r, poruszany śm igiełkiem , 
um ieszczony je s t  pod lew ym  p łatem  dolnym . K iero w n ice  p o 
łącz o n e  ze steram i podw ójnem i linkam i, z lo tk am i zaś zna
nym sztyw nym  Sp adow skim  system em .

3) Um ieszczenie chłodnic w Spadzie S  81 c_[,
4) P ołączen ie stojaka z  płatem .

Z e s t a w i e n i e  w y m i a r ó w :
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S . 5 1 d G nom ę R hóne
Ju p ite r  420 9,47 26 791,5 1279 3 52,5  230 9000

S .6 1  i l L o rra in e  450 9,61 30 1012,5 1522,5 3,4
1

50,7 230 7500

S  61 i ! H ispano 450 9,61 30 1098 1636 3,2 54,5 —

S 81 i l H ispano 300 9,61 30 839 1259 4,19

4 t °

O o o

„T y d zień  L o tn iczy ” to d o ro c z n y  egzam in  
uśw iadom ienia o b y w atelsk ieg o !



W „nocy z 17 na 18 września w okolicach Rem
bertowa odbyły się niezwykle interesujące 
ćwiczenia wojskowe, w których wzięli 
udział specjalnie zaproszeni przedstawiciele 

Ligi Obrony Powietrznej Państwa z pp.: sędzią Fal
kiewiczem oraz inż. Słomińskim z Zarządu Główne
go L. O. P. P. na czele.

„Lot Polski" reprezentowali pp,: red. Relidzyń- 
ski i adm. Dąbrowski.

Ćwiczenia rozpoczęły się punktualnie o godz.
3-ej w nocy efektowną demonstracją działania re
flektorów, które, na alarm przy 
pomocy rakiet, olbrzymiemi smu
gami światła, zwróconemi w kie
runku podawanym przez aparat 
podsłuchowy, wyszukiwały na 
niebie nadlatujący pod osłoną 
ciemności samolot „nieprzyjaciel
ski". Samolot został wreszcie 
wykryty i rzęsiście ostrzelany 
przez artylerję zenitową, bro
niącą stolicy. Moment, kiedy 
w mroku nocy na tle pochmur
nego nieba, w skrzyżowaniu gi
gantycznych snopów promieni, 
błysnął skrzydłami, niczem ptak 
srebrzysty, „schwytany" samo
lot, godny był zaprawdę pióra 
wielkiego poety, czy pędzla 
wielkiego malarza!

Zakończył tę część mane
wrów ogień zaporowy artylerji,
Niestety, paskudne chmury spra
wiły, że najbardziej interesujący 
fragment, t. j. rozpryski pocis
ków, przepadł dla oka.

W dalszym ciągu, o szarym 
świcie, zademonstrowano atak 
„eskadry nieprzyjacielskiej" na
fabrykę amunicyjną „Pocisk". Ujrzeliśmy oczyma pro
fanów działanie zasłon dymnych, które w ciągu kilku 
minut spowiły cały teren tumanem gęstej mgły. Nie 
zważając na tę przeszkodę, dzielni nasi lotnicy zanu
rzali się w mgłę, niczem szczupaki w wodę, przelaty- 
wali, jak potworne, niewidzialne smoki, imitując ra
kietami rzucanie bomb, nawzajem siarczyście ostrze
liwani z ziemi.

Kto zwyciężył — trudno powiedzieć. „Zenitow- 
cy" twierdzą, że eskadra była gładko zestrzelona, 
lotnicy — że z bombardowanych przez nich objek- 
tów nie został kamień na kamieniu...

Z kolei, — tymczasem rozedniało — obejrzaw
szy po drodze wielkie reflektory oraz nadzwyczaj 
ciekawy aparat podsłuchowy, których precyzyjne 
działanie mieliśmy możność stwierdzić w pierwszej 
części ćwiczeń, udaliśmy się na, „pozycję" dwóch 
ciężkich dział zenitowych. Dla uczczenia miłych go
ści z L. O, P, P. baterja oddała kilka strzałów po-

L O T  N O C N Y

kazowych, dowódca zaś sprezentował zbliska swoje 
pupilki, z których każda waży 8 ton...

Bohaterem dnia jednak był niewątpliwie czołg, 
który wypełzł nagle niewiadomo' skąd, niczem po
tworny gad. Zaopatrzony w aparat do zadymiania 
terenu, naprzód z wściekłością wyrzucił z dwóch zie
jących paszcz straszliwe pióropusze dymu, które 
przesłoniły wszystko i wszystkich. Następnie uspo
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C zło n k o w ie  L .O .P .P ., czytajcie  
i p re n u m e ru jcie  W asz o rg a n

„ L O T  P O L S K I ” !

koił się i, grzecznie zaprzęgnięty do jednego z po
tężnych dział, chociaż koła armaty, niezadowolonej 
widocznie z przeprowadzki, stawiały opór i zarywa
ły się po osie w ziemię, — pociągnął oporną, zdoby
tą na Niemcach Bertę, po nierównej, bagnistej gru
dzie, lekko, jakby w skocznym mazurzie.

Widok to był nad widoki, że osłupiał nawet za
jadle filmujący ten moment aparat kinematograficzny 
„Centro-Filmu", który widział już dziw niejeden...

Była już siódma rano. Poi nieprzespanej nocy 
zamróz łaził po kościach i świat przedstawiał się 
szaro. Niejeden z „cywilów", chociaż nadrabiał miną, 
żałosnym swoim wyglądem przypominał nieboszczy
ka Piotrowina i skrycie poziewał, marząc o ciepłem 
łóżku. Pewien wybitny członek Ligi — n o m i n a  
s u n t  o d i o s a  — szczękając zębami, wzdychał, że, 
jak jest abstynentem, oddałby w tej chwili królestwo 
za kieliszek alkoholu. Głos ten nie był „głosem wo
łającego' na puszczy". Nagle bowiem z grona gościn
nych artylerzystów wyłoniła się jakaś poczciwa, wą
sata dusza oficerska z butelką wódki pod pachą, 
Znalazło się też pudło* apetycznych przekąsek, sło
wem... nie, tego nie oddadzą żadne słowa!

Pokrzepieni więc na ciele, z miłem ciepłem w żo
łądku i znacznie różowszym światopoglądem w du
szy, zapakowani z powrotem do naszych samocho
dów, udaliśmy się pod wojskową komendą na inną 
„pozycję", gdzie przyczajone działa, karabiny ma
szynowe i zasłony dymne oczekiwały nalotu „eska
dry nieprzyjacielskiej".

Jakoż eskadra nadleciała i znów rozgorzała emo
cjonująca walka przy akompanjamencie jazgotania 
karabinów maszynowych, ryku dział, wśród sztucznej 
mgły, w której uwijały się upiorne sylwetki w mas
kach gazowych.

Nasyciwszy się brawurą i zręcznością śmiałych 
lotników, którzy w efektownych ewolucjach, na 
kształt drapieżnych jastrzębi, spadali na atakowane 
cele, — mieliśmy możność na zakończenie manewrów 
podziwiać precyzyjność strzałów naszej artylerji i 
karabinów maszynowych w strzelaniu do puszcza
nych z ziemi balonów.

Kto był górą: lotnictwo czy artylerja zenitowa — 
znów trudno jest powiedzieć. Lotnicy, jak wiadomo, 
patrzą krzywo’ na zenitowców, zenitowcy — na 
lotników.

Jedni drugich mają za nic; jedni drugich, w swo- 
jem przekonaniu, starli wówczas z powierzchni ziemi. 
Ot, zwyczajnie jak w wojsku! Szlachetna rywalizacja 
broni.

Co' do nas, skromnych widzów, to* sądzimy, że 
będziemy najbliżsi prawdy, twierdząc, że jedna broń 
warta jest drugiej; że zarówno nasi lotnicy, jak i arty- 
lerzyści zenitowi pracują wytrwale, doskonalą się

i, jakby przyszło co do czego, to staną niewątpliwie 
na wysokości zadania, pierwsi broniąc zwycięsko 
polskiego nieba, drudzy -— polskiej ziemi...

Daj więc, Boże, zdrowie jednym i drugim na sła
wę Ojczyzny i dzięki za to niezapomniane, krzepiące

c h w y t a n i e  s a m o l o t u  w  ś w i a t ł a  r e f l e k t o r ó w

serce widowisko’, które danem nam było oglądać, 
w którem symboliczny niejako- udział przedstawicieli 
L. O, P. P. umocnił jeszcze węzły łączące Ligę Obro
ny Powietrznej Państwa z naszą dzielną armją, 
w szczególności — z naszem lotnictwem!
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W  a r s z a w a — T o k i o  —  W a r s z a w a
2 2 ,6 0 0  w 1 2 /  g od z . 16 min.

Doleciał!...
Choć, zdawało się, sprzęgły się przeciw niemu 

żywioły, choć groźne tajfuny i huragany urągały je
go śmiałym zamiarom, a 
wreszcie wicher sybirski 
złamał skrzydło i śmigło hi
storycznego już dziś Bre- 
gueta 19, —  niesiony na 
skrzydłach polskiej bra
wury i polskiego męstwa, 
kpt. Bolesław Orliński 
w towarzystwie dzielnego 
mechanika, st. sierż. Leona 
Kubiaka, pokonał zwycię
sko wszystkie przeciwności 
i w sobotę dn. 25 września 
o godz. 14 m. 23 zleciał 
na lotnisko mokotowskie, 
kończąc szczęśliwie swój 
gigantyczny 22,600 - kilo
metrowy raid Warszawa—
Tokio —  Warszawa.

Warunki atmosferycz
ne, które zmusiły do przer
wania lotu i powrotu do 
domu koleją słynnego asa 
francuskiego, kpt. Pelletier 
d'Oisy, nie odstraszyły pol
skiego junaka, — triumf 
też kpt. Orlińskiego jest
niepodzielny i stawia go w pierwszy szereg asów 
lotniczych światowej sławy.

Niebogata jest nasza Polska, nie mogła też przy
jąć i obdarzyć swego bohatera tak, jak choćby nie

K PT. BO LESŁA W  ORLIŃSKI

dawno po królewsku witała i obdarzyła Italja swego 
znakomitego syna, markiza de Pinedo.

Atoli czoło kpt. Orlińskiego zdobi laur cenniej-.
szy ponad wszystkie bla
ski: laur niewiędnący
wdzięczności Ojczyzny, 
dumnego poczucia, że jest 
jednym z nielicznych do
tąd Polaków, którym dane 
było imię Polski w świet
nej aureoli zwycięskiego 
czynu ponieść za siedm 
gór i mórz, poprzez dwie 
części świata-

Cześć bohaterowi! 
Mówiąc o triumfie 

kpt. Orlińskiego, nie można 
nie wspomnieć o zasłudze 
Ligi Obrony Powietrznej 
Państwa, która lot jego 
subsydjowała, dobrze przy
służywszy się tym ofiar
nym gestem' Ojczyźnie.

Krótka kronika powrot
nego lotu kpt. Orlińskiego, 
którą podajemy, zanim bę
dziemy mieli sposobność 
powrócić do niego w formie 
obszerniejszej — mówi wię
cej niż najdłuższy opis. 

Mówi o dokonaniu, które zwie się CZYN; mówi 
o tajemnicy powodzenia, której imię — WOLA!

i J. R.

W dniu 11 września, po pięciodniowym pobycie w Tokio, 
kpt. O rliński z mechanikiem Kubiakiem wyruszyli w powrotną 
drogę, mając zamiar przebyć etap Tokio-Heidżio. Mgła i  desz
cze uniemożliwiły lot i zmusiły kpt. Orlińskiego do powrotu do 
Osaki, W  dniu tym 
przebyli oni 500 km. 
zużywając 11 go
dzin. W arunki atmo
sferyczne zatrzyma
ły lotników naszych 
przez następny dzień 
w Osaka, Dnia 13 
września przelecieli 
oni dystans Osaka- 
Heiko —  1100 km. 
w ciągu 9 godz. 50 
min. i lądowali w 
górach na małej po
lance. Nazajutrz na
stąpił odlot w kie
ru n k u  M u k d e n u , 
jednakże niezwyk
łej siły tajfun zmusił kpt. Orlińskiego do zatrzymania
się już w Heidżio, po przebyciu 140 km. w ciągu 40 
minut. Wyznaczonym na następny dzień celem była Czy
ta, jednakże wskutek pęknięcia rurki dopływowej do oli
wy, nastąpiło przymusowe lądowanie na st. Mandżurja, po 
przelocie 1650 km w ciągu 9 godz. 20 m. Jak się
później okazało, wskutek niedooliwienia silnika, niektóre
panewki wytopiły się częściowo i zanieczyściły smar. To też
nazajutrz kpt. Orliński, przeleciawszy 180 km w ciągu 1 godz. 
30 m. pod silny wiatr, zmuszony był wskutek defektu silnika 
i braku oliwy iądować w Byrce. Tu samolot, pozostawiony na

powietrzu, został porwany przez wichurę, która złamała lewe 
skrzydło i  śmigło

Kpt.Órliński przystąpił ze swym niestrudzonym towarzy
szem do reperacji. Reperacja ta polegała na obcięciu złamanej

części lewego dol
nego płata i zdarciu 
z prawego takiej sa
mej powierzchni 
płótna. Ogólna po
wierzchnia nośna 
zmniejszoną została 
w ten sposób oko

ło 5 m2. Śmigło na
prawiono drutem, 
poczem nazajutrz 
ruszono do Czyty, 
p r z e b y w a j ą c  280 
k m  w 1 g o d z .  
30 m.

Dalsze etapy, 
szczęśliwie już bez 
żadnych wydarzeń

2*1-1*.
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MUKDEN

kształtowały się w sposób następujący:

20 września Czyta— Irkuck 700 km w ciągu
Irkuck— Krasnojarsk 900 
Krasnojarsk— Omsk 1300 

Omsk— Kazań 1600
Kazań— Moskwa 750

Moskwa— Warszawa 1150

30 m. 
20 „ 
30 „

O g ó l n y  d y s t a n s  r a i d u  w y n o s i ł  2 2 6 0 0  km,  
k t ó r e  p r z e b y t e  z o s t a ł y  w c i ą g u  1 2 1  g o d z ,  16 
mi nut .



Ś.p.M r. Bronisław Po t o c Ki

Komitet bydgoski L, O. P. P., a wraz z nim cała 
Liga Obrony Powietrznej Państwa poniosły dotkli
wą, niepowetowaną stratę.

W  dniu 14 września zmarł nagle na udar mózgu 
w kancelarji swojej w Bydgoszczy wybitny członek 
palestry miejscowej, zasłużony prezes tamt. Komite
tu L. O. P. P., dr. Bronisław P o t o c k i .

Ś. p. Zmarły był jednym z najbardziej czynnych 
działaczów Ligi. Kierując znakomicie Komitetem 
bydgoskim L. O, P. P., który dzięki Niemu Wybił się 
na czoło Komitetów Powiatowych, dr. Potocki całą 
swoją energję skupił na doniosłej sprawie przygoto
wania personelu lotniczego. Jego to inicjatywie za
wdzięczają swe powstanie naprzód wieczorowe kur- 
sa dla pomocników mechaników lotniczych przy 
Szkole Przemysłowej, później Cywilna Szkoła M e
chaników Lotniczych w Bydgoszczy.

Praca dla Ligi, która była treścią życia ś. p. 
Zmarłego, nie wyczerpywała jednak do cna zaso
bów Jego wielkiej energji i wielkiego serca. Nie było 
posterunku pracy obywatelskiej, na którymby się nie 
zaznaczył żywy i owocny współudział d-ra Potoc
kiego. Pracuje więc w Zarządzie Koła Przyjaciół In-

K a t a s t r o f

Lotnisko Kbely pod Pragą w dniu 24 września 
b, r. było widownią strasznej katastrofy lotniczej.

W  dniu tym wojskowa eskadra jugosłowiańska 
w sile 5 samolotów, odbywająca raid okrężny Bia- 
łogród —  Praga —  Warszawa —  Bukareszt —  Bia- 
łogród, sposobiła się właśnie do odlotu do W arsza
wy. Eskadrze jugosłowiańskiej miał towarzyszyć do 
granicy polskiej znany lotnik czeski, kapitan sztabu 
K o s t r b a, którego przed kilku miesiącami gości
liśmy w Warszawie i który po nawiązaniu kontaktu 
z L. O. P. P. pracował z oddaniem na polu zbliżenia 
lotniczego polsko-czeskiego.

Podczas startu aparat kpt. Kostrby, wykonując 
wiraż, zderzył się z usiłującym daremnie go przesko
czyć samolotem jugosłowiańskim, pilotowanym przez

ternatu Kresowego', inicjuje „fundusz dla pozostałych 
po poległych lotnikach", tworzy przy Komitecie byd
goskim specjalny fundusz stypendjalny dla popierania 
rodzimych wynalazków w dziedzinie lotnictwa, czyn
ny jest w Komitecie Obywatelskim pomocy dla bez
robotnych.

Mało tego. Bierze żywy udział w życiu kultural- 
nem miasta, jako1 członek Towarzystwa Miłośników 
m. Bydgoszczy. Interesuje się sprawą praktycznego 
zużytkowania wieży Bismarcka oraz budową pomni
ka Sienkiewicza.

Wszędzie jest czynny, wszystek swój czas po
święca pracy dla społeczeństwa i umiłowanej Ojczy
zny, każde zbożne dzieło znajduje w Nim poparcie, 
zarówno moralne, jak i materjalne.

To też kiedy śmierć nieubłagana zabrała Go 
przedwcześnie od umiłowanego warsztatu pracy, 
trumnie ś. p. d-ra Bronisława Potockiego towarzyszy 
żal powszechny, przedewszystkiem —  osieroconej 
Ligi Obrony Powietrznej Państwa.

Cześć pamięci prawego Polaka, wzorowego oby
watela, zasłużonego członka L. O. P. P.!

a w K b e l y
por. N e g o v a n a, a wiozącym dowódcę eskadry, 
mjr, J  u g o v i c a.

Aparaty runęły na ziemię strzaskane. Wszyscy 
trzej lotnicy zginęli. Ponadto ranni zostali dwaj me
chanicy, Stało się to w oczach tysiącznych tłumów, 
owacyjnie żegnających lotników jugosłowiańskich.

Dzielna eskadra jugosłowiańska, teraz już tylko 
w sile 4 samolotów, zniósłszy się telegraficznie 
z Białogrodem, kontynuowała swój lot do Warszawy 
i w dniu 26 września zawitała do naszej stolicy, ser
decznie witana i gościnnie przyjmowana przez na
szych lotników wojskowych.

Boleśnie dotkniętemu katastrofą w Kbely, brat
niemu lotnictwu jugosłowiańskiemu i czesko-słowac- 
kiemu redakcja „Lotu Polskiego" śle wyrazy gorą
cego współczucia.



18 L O T  P O L S K I Nr. 10

B E  L L E  N

Dolegliwości i higjena lotnika
ii.

Gdy na Międzynarodowym Kongresie Lotniczym, który 
odbył się w Londynie w roku 1923 rozpatrywano wy
padki katastrof, zdarzających się w lotnictwie, ogół 

obecnych zgodził się zupełnie na twierdzenie ppłk, d-ra 
Anastasiu (Rumunja) że:

„Dane, jakie dotąd zebraliśmy, wykazujące cyfry wypad
ków, udowodniły nam, że w niektórych państwach ilość w y
padków wzmogła się znacznie wraz z silniejszym popędem 
do lotnictwa; wszystko zdaje się wskazywać, że są one spo
wodowane nietylko wadami aparatów, zaskoczeniem pilota 
nagłą burzą i t. p., lecz i złem pilotowaniem. To ostatnie istnie
je li tylko skutkiem niedostatecznego badania lekarskiego, tak 
wstępnego jak i późniejszego, periodycznego".

Na tymże kongresie przyjętą została propozycja gen. 
Munro (Anglja), że warunki, stawiane przy wstępnych ba
daniach kandydatów do szkół pilotów, powinny być nastę
pujące: nie przekroczenie 35 lat życia, zdrowotność serca, 
uszu, oczu, nerek i płuc oraz wykazanie kompletnej równo
wagi systemu nerwowego.

Przystąpimy teraz do rozpatrzenia szczegółowo tych w a
runków. I • 1 ! '

W i e k .  Kwestja ta była długi czas gorąco dyskutowa
na. M łodzi piloci mają bezwzględnie organizm lepiej funkcjo
nujący i odporniejszy, tak pod względem fizycznym, jak ner
wowym, od ludzi starszych. Zdarzają się jednak często wypad
ki, że człowiek, żyjący higjenicznie, pomimo czterdziestu lat 
wieku, daleko lepiej odpowiada warunkom zdrowia, niż wielu 
młodszych od niego. Po długich sporach zgodzili się lekarze 
nie przyjmować do lotnictwa kandydatów powyżej 35 lat; 
jako górną granicę wieku wykonywania zawodu pilota usta
lono 55 rok życia. Rezolucja powyższa została wprowadzoną 
w życie niemal we wszystkich państwach.

S e r c e .  Nie rozwodząc się nad powszechnie znaną rolą 
serca w organizmie, zaznaczyć trzeba, że najpoważniejsze 
zaburzenia, t. j. anormalne ciśnienie krwi, wywołane dłu- 
giemi i uciążliwemi lotami, będą tem mniej dotkliwe, im serce 
będzie zdrowsze. Prócz tego, zachodzi u pilota poważna po
trzeba utrzymania normalnego krążenia k rw i ze względu na 
konieczność zachowania organizmu w odpowiedniej tempe
raturze.

U s z y .  Dobry słuch jest niezbędny dla lotnika, ze 
względu na potrzebę wyróżnienia każdej zmiany w warkocie 
silnika. Prócz tego uszy np. sklerotyczne, skutkiem tego, 
że tkanki ich straciły elastyczność, odczuwają boleśniej zmia
ny ciśnienia powietrza i krwi.

O c z y .  Dla lotnika niezbędnym jest dobry wzrok, a więc 
zdolność odróżniania kolorów, szybkiej oceny odległości 
i akomodacji soczewki. Dużo wypadków rozbicia się samo
lotów było spowodowanych daltonizmem, astygmatyzmem 
i t. p. anomaljami oczu pilota.

N e r k i .  Wiadomem jest, że na wielkich wysokościach 
powietrze jest coraz uboższe w tlen; utlenianie krw i staje się 
utrudnione. Krew  niedostatecznie pozbywa się czynników dla 
organizmu szkodliwych. Stąd więc wysuwa się potrzeba 
większej pracy dla nerek. Chore nerki nie mogą dobrze wy
pełniać tego zadania, rezultatem zaś są bóle głowy i  zabu
rzenia wzrokowe.

U ludzi używających morfiny, kokainy i t. p. oraz ma

jących choroby weneryczne, nerki są mało odporne i źle 
funkcjonują.

P ł u c a .  Normalne ich działanie koniecznem jest dla 
prawidłowego utleniania krw i i wogóle do zwiększenia od
porności organizmu. Ludzie, dotknięci gruźlicą, astmą, mający 
zrosty po przebytem zapaleniu opłucnej oraz poważniejsze 
blizny skutkiem przestrzałów, już na wysokości 2.000 mtr. nie 
są w stanie dobrze pracować.

S y s t e m  n e r w o w y .  Ponieważ stanowi on aparat 
kierujący naszemi ruchami i  funkcjami, przyjmuje wrażenia 
słuchowe, wzrokowe, dotykowe i t. d., konieczność jego zdro
wotności jest rzeczą jasną.

W  ścisłej zależności od niego jest także tak zwana 
„ z d o l n o ś ć  d o  l o t  u". Pilot powinien czuć się dobrze 
w przestworzach i posiadać zdolność szybkiego reagowania. 
Zdolność ta może być wrodzona lub nabyta. Polega ona na 
szybkiem przesyłaniu wrażenia do mózgu, gdzie musi nastą
pić szybka ocena jego i jeszcze szybsze zareagowanie na to 
wrażenie zapomocą nerwów, mięśni i  stawów.

Badając funkcjonowanie systemu nerwowego, zaintere
sowano się od niedawna czasem trwania reakcji psycho-mo- 
torowych na wrażenia zmysłowe (wzroku, słuchu i dotyku) 
oraz wpływem różnych emocyj na rytm krwiobiegu i oddechu 
u pilota.

R e a k c j e  p s y c h o - m o t o r o w e  mogą być znacznie 
opóźnione: okres czasu dla opóźnionych reakcyj wzrokowych 
waha się przeważnie między 25 •—  28 setnych sekundy za
miast normalnych 17 —  20 setnych; dla opóźnionych słucho
wych i  dotykowych 20 —  30 setnych sekundy zamiast 
13 —  15 setnych.

Powyższe doświadczenia oddają duże korzyści głównie 
przy badaniu osobników wykazujących przemęczenie nerwo
we; w  takich wypadkach kontrola stanu systemu nerwowego 
pilota jest rzeczą łatwą.

Prócz powyższych bardzo interesującem jest też badanie 
specjalnym przyrządem (konstrukcji prof. Broca) z m i a n  
r e a k c j i  r ó w n o w a g i ,  Z pośród badanych jedni w yka
zują znaczne opóźnienia, drudzy zaś zupełnie błędne orjento- 
wanie się w zmianach położenia. Doświadczenie to wchodzi 
zazwyczaj w skład badań wstępnych.

Ciężkie choroby chroniczne nie mogą być u lotnika to
lerowane.

Dziś już, w celu ułatwienia dokładnych badań, dużo 
państw zachodnich posiada laboratorja, bogato wyposażone 
w odpowiednie przyrządy i prowadzone przez specjalistów. 
Najlepiej postawionym jest „Instytut Medycyny Aeronautycz- 
nej", znajdujący się we Francji przy lotnisku w Bourget (za
czątek tego zakładu powstał w latach 1917— 1918 w St. Cyr, 
poczem został przeniesiony do Bourget, gdzie go rozwinięto) 
Posiada on prócz laboratorjum psycho-metrycznego, fizjolo
gicznego i bakteriologicznego, jedyny istniejący w Europie - 
specjalny cylinder o przekroju 3 mtr. i długości 5 mtr., zaopa
trzony w maszyny do zwiększania i zmniejszania ciśnienia 
powietrza, ochładzania i ogrzewania temperatury w jego 
wnętrzu oraz fotel Broca do badania równowagi, elektro
kardiograf, chronometr d‘Arsonval‘a do notowania czasu trwa
nia reakcji i wrażeń zmysłowych, aparat Pachona do mierzenia 
ciśnienia krw i i t. p. Tak urządzony cylinder, daje możność 
skrupulatnego badania funkcjonowania danego organizmu 
w okolicznościach odpowiednich warunkom rzeczywistego 
lotu. (D. n.).
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A N G L J A.
Pierwszy- na św iecie  aero garaż  dla prywatnych sa-

samolotów został otwarty na lotnisku Stag Lane, należącem 
do zakładów lotniczych „De Havilland A ircraft Co.“ ; aero
garaż obliczony jest na sześć samolotów małej mocy, typu 
„Moth", posiada boksy, stację benzynową i  do smarów, pod
ręczny warsztat i  t. d. Opłata miesięczna od samolotu wynosi 
4 funty szterl. Aerogaraż cieszy się takiem powodzeniem, że 
zakłady przystępują do poważniejszego rozszerzenia zabu
dowań.

L otn ictw o cy w iln e . Z wydanego niedawno przez Dy
rekcję Lotnictwa Cywilnego przy Ministerjum Żeglugi Po
wietrznej „Rocznego Raportu o postępach lotnictwa cywilne
go za czas od 1 kwietnia 1925 r. do 31 marca 1926 r.“ za- 
czerpujemy kilka ciekawych cyfr.

Flota „Im perial A irw ays Ltd.", potężnego przedsiębior
stwa lotniczego, które jedyne korzysta z subsydjów państwo
wych składa się z 14 samolotów, obliczonych na 178 pasa
żerów, o ogólnej mocy 10.999 M K. W  ubiegłym roku spra
wozdawczym liczba miejsc pasażerskich wynosiła 119, moc 
silników 6825 MK.

W  dziedzinie sterowców raport komunikuje, że budowa 
„R  101“ i  „R  100" postępuje naprzód. W  Cardington i na 
bazie egipskiej kor czy się konstrukcja masztów kotwicznych, 
ponadto ukończono w Cardington hangar długości 240 m.

Raport podkreśla, że w okresie sprawozdawczym nie 
było żadnego wypadku z samolotem angielskim, notuje nato
miast katastrofę z francuskim samolotem.

r
Z R A 1 D U  R A D IO G O N IO M E TR Y C Z N E G O

Ruch pasażerski zwiększył się wprawdzie z 13.478 (cyfra 
zeszłoroczna) do 14.675 w roku sprawozdawczym, natomiast 
z ogólnej ilości przewiezionych pasażerów przypada na an
gielskie towarzystwo 52%, podczas kiedy w roku 1920 udział 
Anglji wynosił 92%, w 1923/4•— 79%, zaś w ubiegłym — 58%.

Przeciętna regularność lotów wynosiła 93%, najniższa 
była w styczniu 1926 —  80%, najwyższa w kwietniu i czerwcu 
1925 r. —  98%. Ilość przymusowych lądowań stanowiła 5% 
lotów.

L ot CobHam a do A u stra lji. Jak’ donosiliśmy w zeszłym 
numerze „Lotu Polskiego", Cobham 29 sierpnia w yleciał z M el
bourne. W  dniu 31 sierpnia stanął w Port Darwin, gdzie zao
patrzył swój samolot w pływaki i  4 września odleciał dalej; 
w dniu 6 września był na wyspie Banka, nazajutrz przyleciał 
do Singapore, zaś 8-go wyruszył do Rangun. Przez kilka dni 
brakło o nim wiadomości, co bardzo zaniepokoiło opinję pu
bliczną; okazało się jednak, że obawy były płonne, musiał 
on wskutek szalonej burzy lądować na wybrzeżu Siamu, 
w miejscowości, nie posiadającej telegrafu. Dopiero w dniu 
15 września dotarł on do Rangun, 18-go był w Akyab, zaś 
nazajutrz wyruszył w kierunku Kalkuty.

B E L G J Ą .
Pierwszy- silniK  lo tn iczy  zbudowany został niedawno 

w Belgji przez znaną fabrykę samochodów „M inerva“ w Ant- 
werpji. Posiada on 8 cylindrów bez zaworów, średnicy 100 mm, 
skoku 150 mm, przy 1600 obrotów posiada moc 140 M K, waży 
z osią śmigła 225 kg.

C ZEC H O SŁO W A C JĄ .
N ow y su k ces  lotn ictw a c z e 

skiego. Znany i nam w W arszawie 
lotnik czeski, por. Jira, wyruszywszy 
31 sierpnia o godz, 4.50 z Pragi cze
skiej. przybył o 11.20 nad lotnisko Le 
Bourget; nie lądując, odleciał z powro
tem do Pragi, dokąd przybył o 18.33. 
Lot ten —  1900 km. w ciągu 13 godz. 
43 min., •—  dokonany został na jedno
płatowcu A via B. H. 9 z silnikiem 
W alter 60 MK. Samolot ten tylko w 
drobnych szczegółach różni się od zna
nego i wsławionego ze zwycięstwa na 
konkursie w Orły, typu B. H. 11. Z 250 
kg benzyny, które samolot zabrał z so
bą, zużyte zostało w locie tylko 198 
kg, jak widzimy więc, zasięg jego w y
nosi około 2300 km, co na samolocik 
turystyczny jest cyfrą imponującą.

ANTENA RADIOGONIOMETRYCZNA UMIESZCZONA NA SAMOLOCIE

F R A N C J A .

R ad jo g o n io m etry czn y  raid .
W  sprawie zwiększenia bezpieczeństwa 
lotu, dokonany został ostatnio wielki 
krok naprzód. Oto w dniu 9 września 
wyruszyli z lotniska Le Bourget o godz. 
19.25 por. Girardot i  Cormillon na sa
molocie Breguet 19 A2 z silnikiem 
Lorraine-Dietrich 450 M K w zamiarze 
przebycia w ciągu nocy przestrzeni 
2100 km, Paryż—Rabat. Samolot zaopa
trzony został w normalną stację'radio-
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wą oraz antenę kierunkowo-odbiorczą. Kierując się tylko 
sygnałami stacyj radiowych w: Viry-Chatillon, Bordeaux, T u 
luzie, Algierze i Casablanca, które samolot wywoływał sy
gnałami Morse‘a na falach 650 m i od których otrzymywał 
odpowiedzi radiotelefoniczne na fali 1400 m, lotnicy nasi 
przybyli do Rabatu o godz. 7 rano dnia 10 września, lecąc 
zatem z przeciętną szybkością 185 km/godz< Raid ten, aczkol
wiek dziś już ani odległością, ani szybkością nam nie impo
nujący, dowiódł jednak, że nawigacja powietrzna przy pomocy 
radiogoniometrji nie przedstawia żadnych specjalnych trud
ności. Z lotu tego wynika, że największy wróg lotnika: mgła'—  
nie jest już niebezpieczną, ponieważ i nie widząc ziemi, może 
się on dokładnie orjentować.

R ek ord  d łu g ości lotu  znowu został pobity! Jak wspo
minaliśmy, cały szereg lotników francuskich ubiegał i ubiega 
się o ustalenie rekordu długości lotu bez lądowania. Między 
innymi por. Challe i szwagier jego kpt. W eiser w ylecieli na 
samolocie Breguet X IX  z silnikiem Farman 500 M K  w dniu 
24 sierpnia, w kierunku zatoki Perskiej, jednakże nad azja
tyckim brzegiem morza Czarnego napotkali na tak silną bu
rzę, że musieli zawrócić. Wylądowawszy w Bukareszcie, po
w rócili nazajutrz do Paryża, nie rezygnując ze swego zamiaru. 
Długo nie dali na siebie czekać, bo oto już 31 sierpnia na 

tymże samolocie w ylecieli z Le Bourget, nazajutrz zaś nadeszła 
depesza do Aeroklubu Francji z Bender-Abbas (portu w za
toce Perskiej) treści następującej: „Przybyliśmy szczęśliwie 
do Bender-Abbas, opóźnieni wskutek zlej pogody w nocy. 
Lądowaliśmy, mając wyczerpane zbiorniki benzyny. Mamy 
zamiar wracać po,utrze". Przestrzeń, którą dzielni lotnicy 
przebyli, wynosi w linji powietrznej 5170 km, tern samem re
kord Girier-Dordilly 4715 km, prędzej, niż się można było 
spodziewać, został pobity.

Raid P a ry ż -A te n y . W dniu 12 września kpt. Rignot 
z sierż. Rossi, jako mechanikiem, w yleciał na samolocie b re 
guet 19 A2 z silnikiem Hispano Suiza 500 M K  z lotniska Le 
bourget o 6 rano i  wylądował w Atenach o 16.30, przebywa
jąc w ten sposób przestrzeń 2100 km, dzielącą w lin ji po
wietrznej Paryż od Aten z przeciętną szybkością 210 km/godz. 
Szybkość taka nie została dotąd osiągnięta w żadnym raidzie.

F u zja  tow arzystw  lotn iczy ck .j Towarzystwo „A ir- 
Union”, obsługujące linje lotnicze Paryż'— Londyn i  Paryż —  
Lyon —  M arsylja powiększyło swą sferę działalności przez 
sfuzjonowanie się z Tow. „Aero-N avale“, czynnem na linji 
Antibes —  Ajaccio •—  Tunis.

Nowa d zied zin a zastosow an ia sam olotów . Por.
Thoret nie daje zapominać o sobie. Nie przebrzmiały jeszcze 
echa jego powodzeń na samolotach małej mocy, kiedy przystą
pił on do rozwiązania kwestji zaopatrywania wysokopołożo- 
nych schronisk górskich. Na samolocie Farman 71 (z silni
kiem Salmson 260 MK), zaopatrzonym w dwa specjalnie skon
struowane spadochrony, Thoret dokonał szeregu wzlotów nad 
Mont-Blanc, w czasie których, z zupełnem powodzeniem, zrzu
cał personelowi obserwatorjum tamtejszego, zapasy żywności. 
Poraź pierwszy mieszkańcy tego obserwatorjum jedli świeży 
chleb i mięso.

H O L A N D J A .

Z am k n ięcie  zak ładów  P an d era . Przed k ilk u  miesią
cami zwinięta została duża fabryka lotnicza „Nationalc 
\liegtuig Industrie", obecnie zakłady Pandera, produkujące 
samoloty małej mocy, które zyskały sobie dużą popularność, 
zamknęły swą fabrykę. Powody zwinięcia nie są jednak fi
nansowej natury, spowodowane ono zostało wypadkiem, za
szłym 26 sierpnia w Dortmundzie, w czasie którego zginęli 
na dwupłatowcu Pander pilot i  pasażer. Aczkolw iek kata
strofa wynikła bynajmniej nie ze złej konstrukcji samolotu, 
a była spowodowana przez błąd w pilotażu, jednakże oso
bistości stojące na czele firmy Pander, zdecydowały się z likw i
dować przedsiębiorstwo, co, ze względu na doskonałe wyniki, 
jakie samoloty Pander małej mocy wykazywały, jest wielką 
dla lotnictwa stratą

J A P O N J A.
O rganizacja  floty H andlow ej. Pod egidą rządu ja

pońskiego powstało towarzystwo akcyjne, mające za zadanie

budowę, zakup i eksploatację powietrznej floty handlowej, 
dwa razy większej od flot Rosji i  Chin. Towarzystwo otrzymuje 
od rządu subsydjum w wysokości 10 miljonów jen.

N I E M C Y .

O rg an izacja  finansow a „Lvifthansy“ . Na początku
róku bieżącego, na skutek nacisku ze strony rządu niemiec
kiego dwa wielkie konsorcja lotnicze: „Junkers Luftverkehr 
i „Deutscher Aerolloyd", jak również cały szereg mniejszych 
lokalnych towarzystw lotniczych sfuzjonowały się w jedno 
w ielkie towarzystwo akcyjne pod firmą „Deutsche Lufthansa 
A. G.“, które zorganizowało komunikację lotniczą na obsza
rze Rzeszy Niemieckiej. Towarzystwo, założone początkowo 
z kapitałem 50,000' marek, już na pierwszem zebraniu, odby
tem 15 maja, powiększyło go do 25 miljonów marek (t. j., po
dług dzisiejszego kursu, pięćdziesiąt k ilka miljonów złotych). 
Przejęło ono wszystkie instalacje lotnicze Aerolloydu i Jun
kersa oraz samoloty towarzystw lokalnych (lotniska tych 
ostatnich nie zostały objęte przez Lufthansę). Udział A ero
lloydu w formie samolotów, silników, zakładów i gotowizny 
wynosi 8,85 mil. maiek, Junkerśa 6,05 miljonów, zaś towa
rzystw lokalnych około 4 miljonów. Reszta •— nieco więcej 
nad 4 miljony marek stanowi aport nowego towarzystwa 
„Lufthansa", składający się m. in. z udziału w „Deruluft" 
(Deutsch-Rusische Luftverkehr A. G„ towarzystwa lotniczego, 
utrzymującego komunikację na lin ji Moskwa —  Królewiec, 
w którem bierze udział rząd Sowietów).

Ja k  widzimy, imponująca cyfra kapitału zakładowego 
w rzeczywistości redukuje się do' niezbyt wielkich rzeczy.
I w tym wypadku Niemcy nie odstąpiły od swego systemu 
bluffowania „kolosalnemi" cyframi.

E k s p e d y c ja  n au k ow a niemiecka, pod przewodnictwem 
dr. Meyera i  dr. Georgi bawi obecnie na Islandji, oficjalnie 
celem przeprowadzenia badań meteorologicznych. Faktycznym 
jednak celem wyprawy są, prawdopodobnie, studja nad urze
czywistnieniem dawnego projektu d-ra Georgi —  organizacji 
lin ji powietrznej Hamburg—  Scapa Flow  —  W yspy Faroe —  
Islandja —  przyl. Farvel —  Nowy York.

R O S J A .

Sam olot na p olow an iach  na foki. Sowiecka flota 
handlowa —• „Sowtorgfłot" zawarła umowę z Rosyjskiem Tow. 
Kom unikacji Powietrznej, celem użycia samolotów Junkersa, 
budowanych w  Rosji przy polowaniach na foki. Samoloty od
najdują miejsca, w których znajdują się stada fok i donoszą 
o nich statkom. W  ciągu pierwszych 15 dni upolowano
50.000 sztuk,

R aid y  lotnictw a sow ieck iego . W bieżącym sezonie 
Tow. „Awiachim ” , o którego działalności niejednokrotnie na 
łamach pisma naszego pisaliśmy, zorganizowało cztery w iel
kie raidy, z których trzy uwieńczone były zupełnem powodze
niem.

LO TN IK  SOW IECKI GROMOW Z MECHANIKIEM
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1) Moskwa —  Teheran —  Moskwa, W  dniu 16 lipca o 
1-ej po poł. pilot Mojsiejew z m echanikiem-wyruszył z M o
skwy na samolocie typu „P, 1“ z silnikiem sowieckiej kon
strukcji i  stanął w Baku o 16,30', nazajutrz doleciał do Peklewi 
w Persji, zaś w dniu 18-ym wylądował w Teheranie, prze
bywszy 3150 km w  17ł /a godz. Powrotną drogę odbył Mojsiejew 
w ciągu jednego dnia. Startował on w Teheranie o północy 
i .lądując po drodze w Baku, M inieralnyja W ody i  Charkowie, 
przybył do Moskwy wieczorem. Szybkość przeciętna całego 
lotu —  z górą 6000 km —  wynosi 172 km /godz,

2) Moskwa —  Angora, Pilot Mieżerup, na takim samym 
samolocie, jak Mojsiejew, odbył w dniach 19 i  20 sierpnia 
lot z Moskwy do Angory —  1900 km, nocując w Sewastopolu. 
Przeciętna szybkość wynosiła 170 km/godz.

3) Moskwa —  Paryż. Lotnik Szebanow na samolocie 
typu „P. M. 1“ z silnikiem Maybach 250 M K  wyleciał 16 lipca 
z Moskwy, z zamiarem dolecenia do Paryża, począwszy je
dnak od Królewca cały szereg uszkodzeń silnika, powstrzy
mywał go w drodze. W  Berlinie był 19 lipca, wyruszył stamtąd 
21-go, jednakże na kilkadziesiąt km od Kolonji pękł korbowód 
w silniku i raid musiał być przerwany. Pomimo niepowodzenia, 
lot ten dowiódł zręczności pilota oraz wytrzymałości komory 
samolotu.

4) Lot nad Europą środkową. W  dniu 31 sierpnia o 3.25 
pilot Gromow z mechanikiem Radziewiczem w ylecieli z M o
skwy na samolocie typu ,,A. N. T. Z.", przybyli do Królewca
0 9.30, zaś do Berlina o 10.15. O 14.30 w yruszyli ze stolicy 
Niemiec i lądowali w Le Bourget o 19.12, przebywszy w tym 
dniu 2500 km w ciągu 13 godzin lotu. Nazajutrz lotnicy ro
syjscy wylecieli z Le Bourget o 6. 25, o 13.25 stanęli na lot
nisku Centocelłe, pod Rzymem, o 14.50 polecieli dalej i o 19,30 
lądowali w Wiedniu. W  dniu 2 września o 1-ej po półn. wy
lecieli z W iednia i, zatrzymując się po drodze w Pradze
1 Warszawie, przybyli do Moskwy o 18.15. Tym sposobem 
w ciągu dni trzech, w tem 34 godz, 22 min. efektywnego lotu, 
Gromow i Radziewicz przebyli z górą 7000 km.

Raidy te, szczególnie ze względu na okoliczność, że wy
konane zostały na samolotach i silnikach wyrobu rosyjskiego, 
zasługują na specjalną uwagę.

STAN Y ZJEDNOCZONE.

R ozw ój p o cz ty  lo tn iczej. Szef departamentu poczt 
i  telegrafu zamówił ostatnio 40 samolotów dla eksploatacji 
lin ji pocztowej New York —  San Francisco, ponieważ flota 
z 75 samolotów, obecnie posiadana, okazała się za mała.

N iezw yk ły  w yp ad ek . W  czasie wyścigu o puhar For
da, który odbył się 7 sierpnia na lotnisku Forda w Dearborn, 
stanie Michigan, zaszedł niezwykły wypadek. W  trzysiłniko- 
wym samolocie Ford-Stout, podczas lotu oderwał się kawał 
śmigła metalowego. Wibracje, wywołane tem oderwaniem się, 
były tak silne, że spowodowały oderwanie się silnika łącznie 
z prawą częścią podwozia, połączonego z silnikiem pionowym 
goleniem. Pilot leciał dalej na dwóch silnikach, widząc jednak, 
że i drugi zaczyna szwankować, zaczął lądować. W  tym 
momencie nastąpiło oderwanie drugiego silnika, razem z resztą 
podwozia, co nie przeszkodziło odważnemu i zręcznemu pilo
towi, mjr. Schroederowi, dokonać lądowania na kadłubie, bez 
jakiejkolwiek szkody dla siebie i  dla dwunastu pasażerów.

K rad zież  sam olotu. Jak amerykańskie pisma donoszą, 
przed k ilku  tygodniami dokonano w mieście Lyons (Illinois) 
pierwszej prawdopodobnie na świecie w tym rodzaju kra
dzieży. Złodziej w kradł się w nocy do hangaru, gdzie stal 
prywatny samolot jednego z bogatych kupców i  odleciał na 
nim w niewiadomym kierunku. Poszukiwania samolotu nie dały 
pomyślnych wyników.

T U R C J A .

L otn ictw o w T u rc ji . Istniejący od lat dwóch Aero
klub turecki w ystąpił do rządu, eomagając się ustanowienia 
specjalnych podatków na potrzeby lotnictwa. Aeroklub roz
wija energiczną działalność i  dąży do doprowadzenia lotnictwa 
tureckiego do stanowiska, odpowiadającego znaczeniu państwa.

W  zakresie lotnictwa wojskowego również rozwija się 
czynna akcja. Niedawno ogłoszony został konkurs na jedno
osobowe płatowce pościgowe, do którego stanęło kilka  firm 
francuskich i niemiecko-duńska (Rohrbach). Zwycięzca kon
kursu otrzyma zamówienie na 50 samolotów.

W Ł O C H Y .

B u dow a sam olotów  F o k k e ra  w e W ło s z e c k . Za
kłady Alfa-Romeo, które nabyły licencje budowy samolotów 
Fokkera i silników Bristol „Jupiter", dostarczyły niedawno 
rządowi włoskiemu pierwszy zbudowany u siebie aparat, na
zwany RO — 1. Jest to dwupłatowiec pościgowy dwuosobowy, 
typu C— V, z silnikiem Jupiter-Romeo 400 MK.

B u d żet lotn ictw a w łoskiego,
który, jak donosiliśmy, wynosi na
rok bieżący 639 miljonów lir, prze
widuje budowę do końca roku dal
szych 600 samolotów. W  ten sposób 
Włochy w końcu roku 1927 posia
dać będą 1600 aparatów, według zaś 
programu Ministerjum Żeglugi Po
wietrznej ilość samolotów w końcu 
1931 roku ma wynosić 3200 sztuk. P i
lotów posiadają W łochy w obecnej 
chw ili 1100.

P rop agan d a lotn icza. W y
chodząc z założenia, że nic tak nie
zjednywa ludzi dla idei lotniczej, jak 
odbycie lotu, Aeroklub włoski wy
słał przed niedawnym czasem oso
bowy samolot Cant 6 ter. na 12 pa
sażerów w podróż po Włoszech. Sa
molot ma odwiedzić 127 miast włoskich 
i każdy członek Aeroklubu ma pra
wo do odbycia kilkunastominutowego 
bezpłatnego lotu. Przykład godny na
śladowania i u nas!

Pam iętajcie  

o „Tygodniu Lotniczym "

LIN JA  PO C Z TO W A  N EW -YO RK  —  SAN FRA N CISCO

ST A R T  NOCNY PODCZAS BU RZY
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Kochanemu Generałowi Andrzejowi Galicy.

Brało się ku pogodzie. A le siąpiło jeszcze. Niewiela, bo 
niewiela, ale siąpiło. Siódmy dzień to był tej słoty, 
siódmy i  pewnie na jakiś czas ostatni, bo wiatr ustał 

duć od Orawy, zwyrtnął się kasi za Żeleźnicę i przycichł. 
0  parę pacierzy później zaś przyszedł. Ino już od Polski. Z za 
Babiej Góry kopciło jeszcze, ono i z za Żeleźnicy dymiło tęgo, 
ale ta już ten w iatr od Polski mocno się prociw ił i  to skłębiał, 
to zaś rozganiał czarne chmurzyska. K u połedniu znowu przy
cichło. Jakbyś makiem posiał. Chmury ciężko zawisły nad 
wsią. Gazdowie pozierali ku niebu, co będzie. A ż tu zrywa 
się wiatr nanowo. Od spiskiej strony, od wychodu.

—  Pogoda idzie! Pogoda!
Juści wieś poweselała. Eo przecie zbiórki były za pasem, 

a tu łą k i niepokoszone, koniczyny w kopach zamokły, moc 
nakwasiło. Ten-ów śtuder gnał z kosą w pola, insi szykowali 
się wyjść pod wieczór lub przywstać na drugi dzień lem 
świt i zabrali się do klepania kos, ino u Myszków cicho było na 
obejściu. Że gazdy nie było widać, że się nie tłukł pomiędzy 
ścianami, cóż ta o to, dyć gazda gazdą, wolno mu, jako chce; 
ale niewidno było i pachołka jego, Matusa.

A  onoi nie mogło inaczej być, bo i  gazda i pachołek 
od śniadania nie w ychylili nosa za próg izby. Posiedli se na 
ławie i siedzieli. Ciepło, parno było w izbie, tożto kości 
miękły, nogi ciężały, śpioch przymykał oczy. Muchy tłukły 
się po szybach, po półkach, po garnkach i  miskach, a brzę
czały, jak organista, kie  na chórze zaczyna śpiewać. Z dachu 
kapały głośno ciężkie krople, od drogi dolatywał czasem hlu- 
pot nóg, grzęznących w rządkiem błocie, to zaś od stajni 
odzywało się dudnienie kopyt znudzonego konia.

Myszka kiw ał się na ławie, a raz kiel.a czas pozierał 
przez okienko na niebo i  pomyśliwał, co będzie. To samo 
Matus przy drugiem okienku.

Gazdę to korciło trochę. No bo jakże? Co gazda, to 
gazda, co zaś pachołek, choćby i  nie wiem jaki, to pachołek. 
Choćby i sam cesarz był, kie sie na pachołka zjednał, amen. 
Przepadło. M yszka spojrzał raz i  drugi na Matusa, ale nie 
miał wej władzy spojrzeć ostro... Oczy go nie słuchały, kleiły 
się, przymykały, ciężyły okrutnie. Już mu się i  fajka nie trzy
mała zębów. Obsuwała się co chwila, jakieś djable przesu
wało ją z zęba na ząb, z kącika w kącik, aż wypadła i  za
burzyła głośno na podłodze. Matus schylił się wartko' i  podał 
ją gaździe. Podał ją gaździe i  spojrzał mu w oczy, ale tak,

jakby akurat teraz miał coś pilnego i ważnego powiedzieć. 
Gazda uciekł z oczami. Nie chciał się wdawać w rozmowy. 
Pachołek zawsze ma więcej do powiedzenia, niźli gazda może 
wysłuchać. Odłożył fajkę na okno i  ledwie-że ledwie, chył
kiem ino zerknął na Matusa. A  Matus już się układał na 
ławie, głowę przechylał w tył, plecami szukał po ścianie wy
gody, oczy przymykał i cosi się uśmiechał do siebie.

Śmieje się, jak dziad do sera •— pomyślał gazda. A le cóż 
taki ma robić, cóż on ma na głowie. Pachołek i pachołek. 
Dziad i  dziad. No, może ta i  nie taki isty dziad, nale przecie 
nie gazda. Nie gazda! Cóż z tego, że cieśla, że stolarz, że 
kowal, że majster, co zna wszystkie majsterki, że i z gazdow
skiego jest rodu —  cóż z tego, kie go tak wyłygotali i wy- 
kwitowali, że tego gruntu ani piędzi we w si nie ma... I znów 
spojrzał na Matusa. A  Matus uśmiechał się dalej. Tak się 
uśmiechał, przyszło gaździe na myśl, jak rano, przy śniadaniu, 
kie łyżką zawadził o łyżkę Janielci... C ierci nadali, cóż on 
se uradza —  gazda znów zerknął na Matusa. Drzemie se, 
kiw a się i jeszcze się uśmiecha! Przy gaździe! Słychane rze
czy? Nie dość, że się rozwala, to się jeszcze uśmiecha! I jak! 
Tak, jakby... Jakby... Gazda nie mógł znaleźć akuratnego 
przyrównania, ale- to było iste, że uśmiechał się, jak... jak 
przy śniadaniu, kie łyżką zawadził o łyżkę Janielci... Hm. 
Cóż on se rachuje?

I  kiwając się, jął gazda przemyśliwać nad tem, jakby 
Matusa odsądzić od wspólnej miski. Trzaby to dobrze prze- 
manibrować, żeby zaś piekła nie narobić, nie ściągnąć na 
głowę jazgotów baskich. A le to trza zrobić. Pachołek nie 
musi jeść z jednej miski z gazdą. I  nie musi zawadzać łyżką 
o łyżkę... Janielci.

Nale... Matus zaś też cosi kasi. Majster jest i z rodu 
jest. On się tu ino na chwilę zawiesił. On tu miejsca nie za
grzeje długo. Z góry zapowiedział. Każdą chwilę odejścia 
wymówił sobie. Honor ma jucha. Cieśla jest, stolarz też... 
Roboty się ruszyły, już go ta pewnie i  wołają. Kolnij go, to 
ci zaraz pójdzie. Bądź zdrów Myszka, myszkuj sam, Matus 
idzie W  świat, po pieniądze. I  po hrube pewnie. I  jeszcze 
cię obśmieje, na języki puści...

I  gazda znów cisnął okiem na Matusa. A  Matus na 
gazdę. Spotkały się ich oczy i  nie mogły się jakoś oderwać 
od siebie.

—  M atus!

F E L I K S
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—  C o?
—  On sie jeszcze pyta, co. Nie słyszysz, jak koń b urzy?
—  Zjadł za dużo, to broi.
Hm. Za dużo. M yszków koń zjadł za dużo! M atus już 

w yrachow ał. M yszków koń! Nikt by ci tego nie pow iedział, 
ale M atus powie. Sprostak . I jeszcze sią uśm iechnie. Nie 
w stanie, nie pójdzie zajrzeć do stajni, nie zostaw i gazdy sa 
mego, coby se ślebodnie podrzem ał, nie... On się jeszcze lepiej 
od J a z d y  rozłoży na tej ław ie i będzie się uśm iechał tak , 
akurat tak, jak rano, kie tą  łyżką... G azdę drażnił ten  uśmiech  
M atusa coraz  bardziej. Ju ż  mu i n akląć miał, ale mu się nagle
przybaczył i uśmiech Jan ie lci. D yć i ona cosi w ydziw iała
przy tem  śniadaniu. Hm. A  potem  se w szystkie poszły  
w św iat —  i m atka i K rzystk a i Ja n ie lc ia  i zostaw iły go 
sam ego z M atusem . Cóżby to  zaś... G azda zerknął na p a
chołka, pachołek spojrzał śmiało na gazdę. G azda zaczął  
w iercić oczkam i w kółko, a M atus nic, ino patrzy  i patrzy  
na gazdę, a cosi se szeptem  przepow iada.

•— Cóż tak  m ierendasz?
—  J a ?  —  zap ytał M atus mięko.
—  Dyć nie ja.
—  He, m oiściew y! Hohoho, m oiściew y! M am haw nad  

czem  p ok ręcić głow ą...
M oiściew y! T ak  ci wej powie. M oiściew y! Do gazdy. 

I głow ą jeszcze zak ręci, żeby pok azać, kiele on to ma kłopota. 
M atus!

M atus powie se tak  do M yszki. W szystko się już od
mieniło na tym św iecie. K tóryby  to pachołek śm iał dawniej, 
choćby i przed tą  wojną, tak  siedzieć i tak  się rozw alać  
przy gaździe... M oiściew y! I M yszka chw iał głow ą i dziw ował 
się strasznie nowym czasom . A  śpioch ch w ytał go za barki 
co raz  uparciej, obezw ładniał rę c e , d rętw ił nogi, na oczy  
zw alał ciężkie a  miękie jakieś kam ienie. Trud było zdzierżeć. 
W  rzeczy  od sam ego ran a ku pogodzie się brało, w ia tr już 
w padał na d rzew a od spiskiej strony, a kości rozłaziły  się 
i rozłaziły, w net byś pow iedział, że z tej odm iany nie będzie  
nic. Do tego i ław a pod oknami w ąska była. P rzy  piecu była  
k rótsza, ale szersza. I w yleżana. C iepła i przytulna. Serdak  
cisnąć pod głow ę, haha, byłoby to, było... Ino ten  M atus!

—  M atus!
—  C o?
—  W yjrzyj ino przed izbę, jak tam : pójdziemy popo- 

łedniu kosić, czy nie pójdziem y...
—  K oty  w yszły z za p ieca . Pójdziem y.

M atus m atusow aty! Ja k  ci umie pedzieć: k oty  w yszły  
z  za  p ieca ! On ta  i to dostrzegł, choć oczy  ma przym knięte. 
Iście k oty  jęły figlow ać po izbie. Pójdziem y. Pójdziem y, bo 
k oty  w yszły z za p ieca. A le on sie nie ruszy. M anibruje i m a- 
nibruje. U w ziął się na gazdę. Nie ruszy się z tej ław y. I na  
w szystko potrafi ci tak  w yw ieść, że amen. Dziad taki, taki 
dziad, coby z torbam i m usiał iść po św iecie, kiebyś go nie 
żywił. M yszka w estch ął ciężko. Bo nie było pew ne, czyby  
M atus poszedł z torbam i. Było n aw et praw ie pewne, że 
M yszka obejm ow ałby go za szyję i błagał, coby nie odcho
dził. G runtu było sporo, a n a nim, p ró cz  gazdy, sam e tylko  
baby. Je d y ń c a  jedynego w ojna zab rała  M yszce. B aby zaś, 
choćby ich było i sześć i dw anaście —  za jednego chłopa  
nigdy nie starczą . Ju śc i mus b ył trzym ać M atusa. T rzym ać  
i głaskać jeszcze. Takiego dziada! N ale darm o. Ja k i  jest, 
tak i jest —  chłop on jest i ch łop  z  głową, ino wej nie 
z M yszkow ą, b a  z  M atusow ą. To wej. Hej! —  w estchnął 
znów M yszka. K ieby tu  był na tem  gazdostw ie jeszcze jeden  
chłop z M yszkow ą głową. K ieby był M ichał, jedyny mój je- 
dyniec nie zginął na tej wojnie! Szłaby tu  gazdów ka, szła —  
i jak! I pom yślał se gazda cichutko, jaknajciszej, czyb y też

jeszcze Pan Bóg nie dospomógł... Czyby p rzecie  nie pobło
gosław ił... M ocno przym knął oczy, a cichutkim  myślom  
ostrożnie puścił w odze. Ju ż  ta  i pow eselał tro ch ę  na w nątrzu. 
Ju ż  ta  i śpioch ustąpił tro ch ę  z drogi. Ju ż  ta  i rodzona baba  
w ydała się jakaś w abliw sza i przym ilniejsza... M ożeby ta  
i ch yciło ... M ożeby... Hm —  hm —  chrząknął se głośno.

—  Hm •—  odhmkało w  izbie.
—  K olka cie k ole?  O bżarłeś sie?  —  w siadł gazda na 

M atusa, zerw ał się z pod okna i jak długi cisnął się na ław ę  
przy piecu. O serdaku pod głowę naw et nie pom yślał. M iał 
w ażniejsze myśli. R ozłożył się i w yprościł na ław ie w raz  
z  niemi. He, dum ał se dalej, byłoby to, było. Byłoby. Tam ten  
był M ichał, n iechżeby ta  zaś ten  był choćby i Kubuś. Kubuś... 
Swój. G azdow ski syn. P od pora przez ca łe  życie, opieka na 
staro ść . Złagodniałyby i baby. Nie rządziłyby tak, jak teraz  
rządzą. Przykróciłoby  je odrazu. O pam iętałaby się i K rzystka. 
Nie czek ałab y na żadnego zw odzijasza, co od gazdow stw a  
o dleciał i pow ietrzam i goni, nie siedziałaby w  książkach, co  
jej przysyła, nie p isałaby listów , nie goniłaby po p ocztach , 
zm iarkow ałaby w net, że Kubuś zagarnie w szystkie M yszkow e  
pola, że zostanie jej ta  zagonek ledajaki... P oszukałaby se 
w net rzetelnego gazdy, poszłaby za Sperkę albo za Duszę, 
za G ala albo za C iułacza... O naby i Ja n ie lcia  nie goniła po 
m isce za łyżk ą M atusa... B yłoby to w tedy, było... Hm.

—  Hm —  stęknęło coś w izbie, pew nie M atus.
—  Ja k  cie mgli, to do pola —  w ark nął M yszka od pieca,
—  Coby mnie mgliło, ino tom  wam  ch ciał rzec ...
Je s z c z e  ch cia ł coś rze c . G azda odw rócił się tw arzą  do 

pieca. G adaj —  pom yślał se. Nie ruszy się dziad z tej ław y.

.. Myszka kiwał się na ławie, a raz £r'e/a czas pozierał przez okienko na 
niebo i pomyśliwał, co będzie. To samo Matus...

Je s z c z e  ch ce  mi coś rz e c . M atus ch ce se porozpraw iać  
z M yszką! W ół! Jem u  ta  nie przyjdzie do głowy, że gazda  
se rozm yśla, że se ch ce  rozm yślać sam. Sprostak  i sprostak! 
A le niechby ino przyszedł na św iat ten  Kubuś. P rzestałob y  
cię mglić z M yszkow ego jadła. W ziąłbyś ty  se kijaszek do
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ręki, cw ałow ałbyś ty  tam , skądeś przyszedł. M łody gazda  
starczy łb y  tu za w szystkich.

—  Kubuś —  w yrzekł miłośnie a głośno.
—  K tó ry ?  ■—  zam am rotało coś, pewnie znów M atus. 
M yszkę aż poderw ało. Żeby se w swojej izbie, na swojem

...Galica strzela!...

obejściu, na starej M yszkow ej Roli nie mógł ślebodnie p o 
m yśleć naw et o tem , o czem  ino on, on sam pom yśleć m oże... 
P rze  P an a Boga!

D yć kieby sie jego b aba tak  zap ytała , no niechże. 
N iechże! Dyć baba. Swoja. Pom yślunek m ógłby ta  być i bez  
niej, ale  niechże. Zaw dyć żona. Ja k b y  co  do czego, to  zaś 
i ona też  cosi kasi znaczy. N iechżeby sie i zap ytała , „k tóry". 
A le M atus! M yszka dźwignął głowę i ostro  spojrzał na niego. 
L e cz  M atus spał. G łow ę zad arł w  tył, zw alił ją  na ścianę, 
gębę otw orzył, jak w rota , nożyska rozłożył szeroko na po
dłodze i ch rap ał a stękał, jakby ciężki w óz ciągnął pod górę. 
K tóż tu się w izbie odezw ał? K to  się w trącił do rozm yślań  
gazdy? K to się zap ytał o K ubusia? P rzeleciały  m row czyce  
po grzbiecie gazdy. Spojrzał uważniej na M atusa. L e c z  M atus 
ch rap ał tęgo. Ju ś c i  nic inszego, ino jakiesi głosy chodzą. 
Sam e. A le  p rzecie  i one są  czyjeś. Z tego lub z tam tego  
św iata. Czegóż one ch cą  od niego? Cóż on tu  pom yślał ta 
kiego, cob y  się na tym , albo na tam tym  św iecie miało nie- 
pod ob ać? Cuda boskie! G azda przyłożył głow ę ku ław ie  
i znów przym knął oczy. A le m arkotno mu już było. One 
ciepłe, miłe, cichutkie myślenki nie ch ciały  w ró cić . P rzep ło 
szyły się, u leciały  p recz , zostały  inne, zacąd ran e jakieś i fra 
sobliwe. I kości zaczęły  boleć, głow a nie m ogła odnaleźć  
w ygody, rę c e  darem nie ch ciały  się ułożyć, za  dużo ich było. 
Hm —  gorzko w estchnął,

—  Hm —  mruknęło i w izbie.
—  K i d jasi? M atus!
M atus charknął głęboko, zatoczył się na ław ie, tak, że  

o m ało nie spadł, w reszcie  p orw ał nogi z izby, przerzu cił je 
na ław ę, m lasnął sm acznie językiem  i spał dalej.

■—  M atus!

M atus nic. G azda m iał już dość w szystkiego. I Kubusia 
i swojej, baby, i K rzystki, i jej zw odzijasza, i Ja n ie lci —  
i w szystkiego, w szystkiego, w szystkiego. Z łości zatrzęsły  nim, 
jak grzm ot domem. Żeby se taki M atus, taki M atus... Jezu sie  
M arja! N aprociw  swojego gazdy, naprociw  gazdy ■—  cuda  
boskie! Żeby się tak  rozw alał i —

—  M atusi
M atus zerw ał się n a  rów ne nogi.
—  K row y idą z boru, nie słyszysz, jak ry c z ą ?  K to je 

pow iąże, ja ?
—  T o Jasico w e .
Iście . Ja s ico w e , Ja s ico w e , bo cienko ry czą . Z M yszko- 

w ych jedna ino ry czy , kie podchodzi ku obejściu  —  i to 
zw olna a  grubo.

Ja s ico w e  były. I taki M atus, choćbyś go o północy zbu
dził, pow ie ci odrazu, co  i jak. On w szystko wie, nie chy- 
cisz  go na niczem . P rze  P a n a  B oga! Z djabłem  trzym a, czy  co...

—  Cóż sie u kładasz? Słonko prześw ieca. T rz a  kosy w y
klepać.

-— W yklepane —  odrzekł M atus spokojnie i siadł na 
ław ie, ] .

Nie było rad y. Zaw ziął się. Nigdy chyba nie wyjdzie 
z tej izby. W odzi oczam i za nim. G azda to  czuje i w ym yka  
się, u ciek a ze swojem i oczkam i, A  M atus za  nim, za  nim. 
C hce cosi gadać. A  gazdę złości b iorą  co raz  w iększe. S ło 
n eczko  zajaśniało na drzew ach, zajrzało i do izby,

—  Słonko! R u sz-że sie p rzecie  i w yjrzyj, jako sie robi 
z tą  pogodą...

M atus uniósł się z  ław y i p rzeciągnął się, a potem  łup
nął aż pod pow ałę, cob y  senność zrzu cić z  siebie odrazu,

—  Chleb cie  rozsadza?! —  burknął M yszka,
—  Eh, b ieda też starem u, kie młodym być nie m oże! —  

w ypalił w reszcie  M atus i trzasn ął drzw iam i za sobą.

Ja k o ?  Ja k o ,'to  p ow iedział? Komu b ied a? Starem u, kie... 
Starem u, kie m łodym ... Ja k o  to ?  K ie młodym być nie m oże?  
K tóż to  pow iedział? Kom u to  pow iedział? M atus m nie?  
M atus m nie? S tarem u, kie... Cóż on se rach u je? I M yszka  
siadł przy piecu, rozłożył p alce  przed sobą i z a cz ą ł rach o w ać  
sw oje roki, N arach ow ał p ięćdziesiąt pew nych. A  od pięćdzie
sięciu ani rusz dalej. N ie zgadzały się. R a z  doszedł aż do 
sześciu, drugi ra z  ino do trzech , A le  do sześciu  m usiał dojść 
p rzez myłkę, bo trzy  mogły być, ale dalsze trzy ... Hm...

—  Hm —  mruknęło co si koło p ieca.

Zaś głosy. G azda dech zap arł i rozejrzał się po izbie. 
Cicho było, Ino k oty  b araszkow ały  pod ław ą i m ruczały. A le  
m ruczały, nie hm kały. S łoneczko co ra z  częściej igrało po 
drzew ach, w iaterek  co ra z  łagodniej poduchow ał. B rało  się ku  
pogodzie, ostro  się brało. Ju ż  i śpioch n ie  tak  dokuczał. 
I byłoby jakoś powoli, gdyby nie te  myśliska. B ied a s ta 
rem u... M łody! Ja k  c i  to  tak i powie. B ied a starem u! P ięćd zie
siąt roków , to dopiero raj. I jakby się uparł... A le  nagle cosi 
go pikło w  serce , Ja k isi w styd oblał go gorącem . Phi, byłoby  
tu zaś —  pom yślał. L edw ie se ino-ino tak , na ten  przykład  
szepnął im ię K ubusia •—  głosy jęły hm kać po izbie, a M atus 
gębę rozdziaw ił. Coby dopiero pow iedziała baba, co  dzieci, 
co  św iat! D jasi nadali! I skąd się to  b iorą tak ie  myśli nicpo- 
tem , chyba Z tej p am o ści w  izbie? Przeniósł się zaś n a  ław ę  
ku oknu, bo od p ie ca  zanadto p rzygrzew ało. Siadł na M atu- 
sow em  m iejscu. I zdrzem nął się. T ak  się zdrzem nął, że nie 
słyszał nic, k ie  K rzystk a zajrzała  do izby ze skopcam i, kie  
i Ja n ie lcia  w sunęła i cofnęła głow ę, kie w reszcie  i M atus 
w rócił z obejścia  i rozłożył się przy piecu  na gazdow em  
m iejscu. Cichutko było w  izbie, tożto  i gazda i pachołek tęgo  
se spali. I byliby spali Bóg wie dokąd, gdyby gazdy nie 
obudziło dziwne gulgotanie.
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—  Cuda boskie! —  zerwał się i odrazu zapomniał o gul
gotaniu.

—  Ten sumar rozwalił się przy piecu, widzieliście w y?—  
skoczył do Matusa.

—  Dyć krowy podojone, koń dostał znowu, obiadu nie 
dają, cóż mam robić —  na chałupy iść?

—  Jeszcze ci odpowie!
A le Matus święcie gadał. Porobił wszystko, co trza, gazda 

wiedział, że ta ani na włosek nie skręcił. A  i to prawda, że 
obiadu nie dają. Zaś by mu i  przychwalić trzeba było, że 
się po chałupach nie włóczy... Psia wiara Matus!

Gulgotanie Jwzmagało się i przycichało, zbliżało się i od
dalało. Jakby się ziemniaki rozgotowywały. Gazda przechylił 
głowę. Słuchał.

—  Co to takiego?
Matus otworzył dopiero gębę, żeby odpowiedzieć, gdy 

domem wstrząsnął potężnie jeden —  drugi —  trzeci potworny 
huk. Szyby zadzwoniły, garnki i miski zagadały, koty sko
czyły za piec. Gazda się przeżegnał.

—  Co to?
Matus ani drgnął.
—  Galica strzela —  wycedził wreszcie.
Gazdę o mało djabli nie porwali. G alica strzela! Słyszał 

kto kiedy takie gadanie? Słyszał kto? G alica strzela! Galica! 
Co za G alica? Dyć on tu zna wszystkich Galiców i  zako
piańskich i poronińskich i białodunajeckich, i  któryżby to 
z nich śmiał takie piekło robić, takie trzęsienie ziemi, taki 
huk! Matus se powie —  Galica.

—  Galica! —  gazda odął wargi. —  Czy mu zaś nie Matus 
na imie?

—  Juści, że Galica. Manewry ma przy Spisie... On do
wodzi, bo przecie on tu generał...

Gazda usiadł. Mogło tak być. Mogło być, miarkował te
raz, bo słyszał o takim Galicy, co jest generałem i  słyszał 
o nim, że dowodzi okrutnemi chmarami wojska. Mogło tak 
być. A le  mogło przecie i  nie być. Ind, że więcej mogło być, 
niż nie być, bo manewry przy Spisie były po gminach zapo
wiadane. A  taki Matus przewącha wszystko i  wszystko spa
mięta. Juści, cóż ma na głowie. Jego hań o gazdostwo to 
Ibisko nie boli.

Zadudniało, zagrzmiało znowu. Kanony biły jeden za 
drugim, aż wieś podskakiwała. Gazda chciał wyjść przed 
izbę, wymiarkować, co się to przecie dzieje, ale bojno było. 
Matus siedział se na ławie i słuchał uważnie.

—  Teraz dudnią połówki. Same połówki. Na ostro. 
A  teraz jękła jakaś cielna krowa —  o! ■— —.

—  Cobyś zaś ty nie jęknął —  opaternie, grożąc palcem, 
rzekł Myszka.

—  He, mnie haw niedziwne. To moje wojsko strzela. 
Kiedym łońskiego roku był na manewrach, he, w alili my też, 
walili. W idziało sie, że świat rozwalimy. Była to muzyka —  
w Sączu kamienice tańczyły.

—  Haj, panowie se strzelają, a ty chłopie płać!
Matus poprawił się na ławie, papieroska se zapalił, głos

podniósł, ręce puścił w ruch, ją ł opowiadać. J ą ł opowiadać, 
jaki to on był wojak, jakie kanony obsługiwał, jak go ofice
rowie radzi widzieli i jak to ta jego armata nigdy nie fusie- 
rzyła, zawsze najlepsza była. Bo armata to tak, jak koń. Trza
0 nią dbać, trza koło niej chodzić, trza ją czyściutko trzy
mać, trza jej podchlebiać —  bo i  ona honor swój ma i naturę..

Gazda był ciekawy wszelkich opowieści wojeńskich, ale 
nijako mu to było tak za pan brat słuchać Matusa. Choćby 
już i  nie wiem jaka bieda szła na wieś i  na Myszków, choćby
1 jeden tylko Matus umiał ją odwrócić, przecie —  Myszka 
Myszką, a Matus Matusem, Tożto z początku jednem uchem 
słuchał, drugiem puszczał Matusowe słowa. Zbacował se, jak

to M ichał opowiadał, kie z wojny przychodził na urlopy. To 
było hej, to co insze, syn opowiadał. A le Matus... I  nagle 
zamyślił się nad tym Matusem. Gruntu ani kawałka. Wszystko 
w głowie i  w rękach. Matus... A  dziadek Matusa był jeszcze 
niebelejakim gazdą. I  tak im jakosi poszło niewyraźnie... Hm. 
A  Matusa, choć biedak, wszyscy radzi widzą. Inkluza ma, 
z djaskiem trzyma, czy co... Kieby wej choć tyle, co pod 
nogę, miał tej ziemi... Niechby se tą łyżką zawadzał o łyżkę 
Janielci. A le  tak —  bez ziemi —  wiatr i  wiatr. Dziś tu, 
jutro tam. Gazda poskrobał się po głowie. Bo niechby się co 
Matusowi nie widziało, to pójdzie. Pójdzie w świat i  za
trzymasz go? Dasz rady? Na takiego niema paragrafu... Psia 
jucha Matus!

A  Matus opowiadał i  pokazywał, jak to oni pod Sączem, 
łańskiego roku, na manewrach strzelali... Tak opowiadał, że 
gazda zahaczył wreszcie o wszystkiem na świecie i  słuchał, 
i  nie ino słuchał. Przychwalał już, dziwował się głośno, ta- 
bakiem częstował Matusa i sam dopowiadał, co mu zaś nie- 
boszczyk-syn o wojnach gwarzył. Juści Matus odrazu, że 
i onby poszedł na wojnę, ale tylko z kanonami. G rzałby z nich 
co cud. A  jakby go już do tych kanonów nie chcieli wziąć, 
to narukowałby do lotników. To jest wojsko, Jezis Maryjka! 
Koło słonka se furgają i stamtąd piorą w dół. Strzelasz do 
takiego samolotu, to ci puści trochę dymu i  bądź zdrów —  
leci dalej. Dyć i  Gonciarczyk tak lata, widzieli go w mieście, 
już tu jest, manibruje i  o n  —

•— Latawiec! Tele gazdostwo opuścić i zostać w wojsku 
poto, żeby po niebie wydziwiać! Jeszcze i Krzystce omotać 
los... i..; Latawiec! — trząsł się Myszka.

—  Latawiec on jest i  jaki! —  zaśmiał się Matus —  Orel! 
Co mu tu na tych paru miedzach... Ona ta i  Krzystka wie, 
co robi.

Myszkę poderwało. Matus pchał się już za daleko. Cóż 
to zaś? Gazda mógł se przepedzieć i  o Krzystce, ale Matus? 
Cóż jemu do tego?

-— W iesz co, Matus?
—  No?
—  Kiebyś taki rozum miał, jak —  dajmy na to —  ja...
—  Ho, gdzieżby zaś...
—  Tobyś...
Nie skończył. Nie skończył, bo akurat musiała wejść 

gaździna i odrazu wsiąść na obydwu.
—  Cóż wy se myślicie, rajcowie jacyś? Nie widzicie, 

co sie dzieje? Pogoda! Przypatrzcież sie, co ludzi w polu. 
Kosa przy kosie!

—  Dyć obiadu czekamy —
—  Dawnoście po śniadaniu?
—  Osa cie ukąsiła? —  odciął gazda.
Gaździna umilkła. Dziewczęta stroiły już obiad w sze

rokiej sieni. Chłopi wyszli na obejście szykować kosy.
—  Gonciarczyk ma ziem, a woli gazdować pod niebem —  

i źle mu ta nie bedzie —  dopowiedział Matus.
—  A  ty co wolisz? —  wypalił gazda.
Matus się zmieszał. Poczerwieniał, nogi się pod nim 

zatrzęsły, języka het! zabaćzył... Dyć wie, czego chce, wie, 
czego, ino —  jakże to gaździe pedzieć...

—  Dyć —  wyjąkał.
—  No —  dokończył gazda.
Obiad jedli wszyscy w milczeniu. M atka dokładała i do

lewała, a pozierała to na Matusa, to na Janielcię. Krzystka, 
jako zwyczajnie, westchnęła se aż parę razy. Gazda wodził 
oczami ino za łyżkami. I  znowu —  k i djasi? —  uważył, że 
łyżka Matusa goni za łyżką Janielci. Co sie to robi? Roztrzę
siony, zerwał się pierwszy od miski i odrazu zarządził:

—  Koniczynę zwieziemy jutro popołedniu. Trza w owsie 
wykosić drogę. Jeden pokos a szerszy, coby wóz przeszedł.
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Krzystka pójdzie z Matusem. Weźmiesz chustę i pokos znie
siesz. Janielcia pójdzie ze mną. Trza będzie wynosić trawę 
z mokwy na suchsze.

—  Dyć ten pokos sie zwiezie. Cóż sie ma Krzystka 
mordować? —  w trącił Matus.

—  Przecie —  wsparła go gaździna.
■—  Hrabstwo! —  odął wargi gazda. —  To zaprzęgaj! 

Janielcia ze mną.
Janielcia chadzała ku robotom z Matusem. A le nikt nie 

śmiał prociwić się woli gazdy, bo ostro gadał. W yszli wszyscy 
przed dom, jeden Matus ociągał się jeszcze. Cosi se układał 
i  przepowiadał. W reszcie i on wyszedł przed izbę. Armaty 
gizm iały dalej, ale już coraz rzadziej i tak jakby z dalsza. 
Od czasu do czasu rechotała urywana palba karabinów, to 
znów niósł się powietrzem jakiś przeciągły szum, jakby pojęk 
organów w czas podniesienia. Ten szum zbliżał się i oddalał, 
aż wreszcie spadł na wieś potężnym, złym warkotem. Ludzie 
podnieśli głowy ku niebu.

—  Samolot! —  wyrw ał się okrzyk ze wszystkich piersi.
■—• Na nas jedzie! Na naszą chałupę, coraz niżej! —

tra c ił głowę Myszka.
■— To Gonciarczyk! —  Matus jął wymachiwać kapeluszem.

—  Jezu! —• westchnęła głośno Krzystka.
A le  gaździe było już wszystko jedno. Gonciarczyk, czy 

nie Gonciarczyk, byle skręcił, byle nie zawadził o szczyt 
dachu i odleciał jak najdalej. Gotów był nawet uwierzyć, 
że to Gonciarczyk. Niech se będzie i Gonciarczyk. Do reszty —■ 
pewnie Gonciarczyk. Matus wie wszystko. Matus tem stoi. 
On se i kapeluszem pomacha, bo dla niego takie figle —  to 
raj. On sie hań nie nazda, że dach może pójść w djabły, że 
tak i latacz może Bóg wie co sprowadzić na wieś... Matusowi 
to jedno. O, jak podskakuje. Jak i do Janielci mruga. Jak 
wydziwia!

Samolot leciał niziutko nad polami. Nagle skierował się 
istotnie wprost na Myszków. Przeleciał. Koń zadudniał w staj
ni, krowy ryknęły przeraźliwie, kury, gęsi, koty, wszystko 
rozbiegło się po obejściu.

—  To Gonciarczyk! —  z całą pewnością zawyrokował 
Matus i spojrzał na Krzystkę.

Gonciarczyk! Gazdowski syn! I nie wstydzi się wypra
wiać takie brewerje nad swą rodzoną wsią. Takiego się rze
m iosła chycił. Mało mu było ziemi, powietrzem goni —  
trząsł się gazda- —  Powietrzem! Czasy, czasy! A  przecie 
i  Krzystkę mógł mieć, mechanik zatracony. Dyć stary Gon
ciarczyk rad o tem przebąkiwał. I byłoby. A le dajże mu ją. 
Gdzież będzie gazdowała? Pod niebem? Do góry nogami, czy 
jak? Latawiec!

—  Do roboty! —  rzucił rozkaz.
A  samolot krążył już nad kościołem. Stamtąd zawrócił 

i  znów skierował się na Myszków. W e wsi rozległy się 
okrzyki przerażenia, to śmiechy i nawoływania. Samolot zni
żył lot —  nagle, tuż koło Myszków, nad łączką, wypadło coś 
z niego, jakaś wielka, biała koperta czy paczka. Chwiała się 
w powietrzu, krążyła wokół, wreszcie zwolna opadła na łąkę. 
Matus puścił się pędem ku niej.

—  Zostaw to! — w ołał za nim gazda. —  Matus, ani kroku 
dalej.: Janielciu —  wołaj-że za nim... Djasi wiedzą, co taki 
łofer rzucił.

-— Matus! —  zawołała i Janielcia, ale tak boleśnie, że 
aż gazdę za serce chwyciło,' a i Matusa zatrzymało na chwilę,

A le  ino na chwilę. Obejrzał się tylko i pędził dalej.
W reszcie zgiął się i podniósł białe, płaskie, tekturowe pudełko.

—  Gonciarczyk! Gonciarczyk! —  w ołał z daleka, a ocza
mi gonił po niebie. Lecz samolot wzbił się już tak wysoko,
że ledwie - ledwie można go było dostrzec.

Gazdę ogarnął niesamowity lęk przed Matusem. Bo M a

tus wszystko wiedział z góry. Wszystko. . I to, że Galica 
strzela, i to, że Gonciarczyk...

—  Do K rzystki napisane! —  darł się Matus.
Krzystka rzuciła się ku Matusowi, lecz gazda odsunął

ją i sam wyciągnął rękę po paczkę.
—  Daj to mnie —  wsiadł z góry na Matusa.
—  Dam Krzystce, bo to jej —  ale Krzystka musi wam 

przedtem powiedzieć, jaki zaś ja...
—  Ma-tus! —  gazda przymróżył oczy i zmierzył Matusa 

od stóp do głów. Matus oddał paczkę Krzystce, a nie wie
dział, jak i kiedy.

. Krzystka przeczytała najpierw adres. Do niej był. Pismo 
Gonciarczyka. Serce jej zabiło, róża zakwitła na licach. Za
częła otwierać paczkę. W szyscy skupili się koło niej. Czekali.

—  Żeby zaś z niej co nie wyskoczyło —  przestrzegał 
Myszka.

A le nic nie wyskoczyło. Ino różnobarwne cukierki za
śmiały się przesłodko i list zagadał gorąco.

...To Gonciarczyk

—  Na urlop przyjedzie i —
—  I odjedzie! —  trzasnął gazda.
—  I  chce prosić was, tato...
—  Niech mi sie na oczy nie pokazuje!
—  Cóż jej dokuczasz? —  ujęła się za Krzystką matka. 

Sameś chciał dawniej, sameś tak manibrował, a teraz —
—  K ie  on manewruje, to go chcecie wyrzucić? Takiego 

chłopa? Takiego mechanika? Takiego —  hej, Jezis M aryjka —  
takiego orła? —  gardłował Matus, a coraz odważniej, bo 
Janielcia koło niego już stała i łokciem dodawała mu śmiałości.

—  A  cóż zaś i ty tak manibrujesz od samego rana? —  
gazda stanął naprzeciw Matusa, odął wargi i wziął się pod boki.

Matus poczerwieniał. Nagle rzucił się do kolan gaździ
nie, objął je, potem wstał, zaczął ją całować po rękach 
i wzdychać, a stękać, że gazda nic wyrozumieć nie mógł, co 
plecie, czego chce.

—  Hej, kiebyście też, kiebyście, gaździno —  plótł —  
kiebyście też, kiebyście też...
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I  urwał. Przewrócił oczy parę razy i znowu:

■— Kiebyście też ino, kiebyście też... Robota pali mi sie 
w rękach, domy bedę stawiał, sprzęt sposobi1, wszystkie wsi 
przebuduję, pieniędzy nazbijam huk, kiebyście ino, kiebyście 
też...

—  Dyć niechże już, niechże, —  pogłaskała go gaździna. 
Dyć widzę, jako się ku Janielci masz —  niectiże.

—  Gruntu, gaździno, nie mam, ale przecie —

—  Niechże, niechże —  zezwalała gaździna, a Janielcia 
już wisiała na jej szyi i płakała z radości.

—  Nale przecie, jakże to —  co to wyrabiacie? Ludzie 
postanęli w polu i patrzą, co sie tu dzieje? Co to za manibry 
robicie i wy ze mną? Co se to rachujecie? Czy to już 
wszystko ma iść naopak po tej wojnie? To ja tu już za nic? 
Prze Pana Boga! —  burczał gazda, a w końcu —  do robo
ty! —  zakomenderował. -— Ino... Janielcia pójdzie z Matusem, 
a Krzystka ze mną —  dodał po chwili. A... tabak masz? —  
mięko zapytał Matusa.

—  Ech, dziś mi ani tabaku nie trzeba —  i Matus po
całował gazdę w rękę.

I  poszli.
M yszka szedł sam. Co chwila se przystawał i  pomrukiwał. 

Jucha Matus. Głowę ma. Koty wyszły z za pieca: pódziemy 
kosić. Tak se pedział. No i idziemy. Krow y ryczą. Jasicowe. 
Nie ruszy się, a wie. Kosy wyklepane? Wyklepane. Nie ruszy 
się. Manewruje. Ziem się wali. Jemu to nic. Powie ci: G alica 
strzela. Djabeł goni nad wsią. Coby ta. To Gonciarczyk. 
I iście Gonciarczyk. I  jaki jeszcze G onciarczyk! Zięć! Matus 
wszystko wie, Matus na wszystko ma sposoby. Łyżką se 
o łyżkę zawadzi i bądź zdrów. Daj mu Janielcię. Noiści...
Gazda się obejrzał.

Matus jechał na wozie z Janielcią. Po ten pokos. Sie
dzieli blizko koło siebie i okrutnie coś radzili. Ale, żeby
tylko radzili. Oni se i  cosi szeptali, czy...

Kanony grzmiały.
Samoloty krążyły, jak wielkie ptaki, nad rozsłonecznioną 

doliną podhalańską.
Pogoda była pewna.
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H i s z p a n j a .  Dla upamiętnienia przelotu Madryt— M anilla, 
dokonanego przez lotników G allarza i Lorigo w maju b. r„ o 
którym pisaliśmy w numerze majowym i lipcowym „Lotu Pol
skiego” ,— rząd hiszpański wydał specjalną serję pamiątkowych 
znaczków pocztowych z mapką, na której uwidoczniona jest 
marszruta lotu.

P O M N IK  D L A  P O L E G Ł Y C H  L O T N IK Ó W  W  T O R U N IU

l|lU«llll"|l|łiij||i"l||ta||[|ii|||lHi||!,.|||łaa|||!:|mMij|| iljUgUiiiiiiiHiiiiiiiumiiiiiiiijgHiri 'llt»ill"llikilll"'tftrtItu în HUm111111̂ 111"111̂ 111111)!*!11*

S P R O S T O W A N I E
W  numerze wrześniowym napis pod mapką na str. 8 powi

nien brzmieć: t,Środkowo-europejska sieć powietrzna’1.
UlIWlIliiiIIWIIli iiiWih.1 jf...liuMw».ji—h.i...iuMl HM.  |||t.rt—.|M|—.||M|—i1l ||1̂ |1||̂ ||||[|̂ ||||||̂ |||in̂ |i|||||r̂ |||||r||||j
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T A B E L A  P O L E C A JĄ C A ,
(Skrócony wyciąg.)

,Polecenia te odnoszą się do w łaściwych gatunków G A R G O Y L E  

M O BIL O IL  przeznaczonych do sm arow ania poszczególnych typów 

automobili osobowych i ciężarow ych, motocykli i motorów pomoc

niczych, konstru kcji od roku 182*2 do 1926 łącznie. 'L ite ry  podane 

przy różnych fabrykatach i typach oznaczają m arkę lub m arki 

G A R G O Y L E  M O BIL O IL , które w inne być użyte. O ile poleca się 

używanie w lecie i w zim ie różnych gatunków  G A R G O Y L E  

M Ó B ltO IL , wówczas olej polecany na porę zimową w inien być 

używany przyf tem peraturze od'Ó° C do minus 18°’C. Przy w szystkich 

tem peraturach poniżej, minus 18° C 'poleca s ię  używać G A R G O Y L E  

M O BIL O IL  A R C TIC  (za w yjątkiem  autom obilu m arki Ford, do 

sm arow ania którego G A R G O Y L E  M O BIL O IL  “E "  je s t  polecany)..

O bjaśnienie do odczytywania T ab e li P o leca jące j:

Żadnego mostu nie buduje się nie uwzględniwszy dopuszczalnej 
granicy obciążenia, żadnego zaś drapacza chmur nie projektuje się bez 
zagwarantowania możliwie największej pewności. Żadnego pojazdu 
mechanicznego nie konstruuje się, nie uwzględniając przy doborze po
szczególnych części składowych narażonych na szczególne natężenie, 
pomiarów, na podstawie których bezpieczeństwo byłoby zupełnie pewne.

Do smarowania motoru Waszego pojazdu mechanicznego nie po
winien zatem znaleźć zastosowanie olej nie dający samochodowi zu
pełnej pewności ruchu. Może się łatwo zdarzyć, że Wasz pojazd me
chaniczny narażony będzie na szczególnie silne natężenia, np przy 
jeździe w głębokim śniegu, po rozmiękłych drogach i przy pokonywa
niu dalekociągnących się wzniesień powodujących podwyższenie tem
peratury silnika, będącej wynikiem włączania mniejszej szybkości, wresz
cie przy chłodnej porze zimowej, gdy niewłaściwie dobrany olej z po
wodu niskiej temperatury otoczenia krzepnie. Nawet najpewniejszy 
automobilista nie zawsze potrafi uniknąć tak znacznego obciążenia 
samochodu.

W  takich wypadkach uwidacznia się różnica pomiędzy dowolnie 
wybranym olejem i G A RG O YLE MOBILOIL. Większy współczynnik 
pewności, który daje użycie G A RG O YLE MOBILOIL można określić 
różnicą zachodzącą pomiędzy

wytopionem i właściwie smarowanym łożyskiem
zatartym i właściwie smarowanym cylindrem motora,
nadmiernem i minimalnem tworzeniem się osadów,
n ieb ezpiecznie W ysokiem  i najm niejszem  ciep łem  ta rc ia  oleju.

Używanie właściwie dobranej marki G A RG O YLE MOBILOIL 
zapewnia Waszemu samochodowi większy stopień pewności, bo przy 
wyrobie żadnego innego oleju nie użyto tyle doświadczeń naukowych 
i praktycznych jak przy wyrobie G A RG O YLE MOBILOIL.

Tem też tłumaczy się wyjaśnienie, że prawie wszyscy autorńobi- 
liści uznali polecenia oleju według TABELI POLECAJĄCEJ G A R
G O YLE MOBILOIL za trafne i że Gargoyle Mobiloil ma prawie 
pięć razy większy popyt, aniżeli każdy inny olej.

Jeżeli zatem smarując Wasz samochód wymagacie największej 
pewności, używajcie G A RG O YLE MOBILOIL według Tabeli Pole
cającej.

A oznacza G A R G O Y L E  M O BIL O IL  “A"

B „ G A R G O Y L E  M O BIL O IL  “B ”

5B „ G A R G O Y L E  M O BIL O IL  “B B "

E .  G A R G O Y L E  M O BIL O IL  “E "

rę  „ G A R G O Y L E  M O BILO IL Aro

T  „ G A R G O Y L E  M O BIL O IL  “t T "

C : Samochód ciężarowyP : Samochód osobowy

NAZWY AUTOMOBILI 
OSOBOWYCH J CIĘŻAROWYCH

Adler (P, C ) ............................
Auetro-Dalmler (P) (AD, ADV)

(P) (A D M )............
Benz (P) .     .
Benz SBhne (Pj .........................
Berllet (P ).................................
Bulek ( P ) .................................
Cadillac ( P ) ..............................
Chevrolot (Pj C ) ..................   . .
Citroen (P) (5 H. P .)...............

„ (P) (10 H. P.) . . . .
Oe Dlon Bouton (PJ (8 H. P.) . . .
Dodge Broe. (P) . . , ....................
Fiat (P, C )...............
Ford (P, C) ..............................
0r§f & Stlft (PJ (VK, V4, SR3) .
Hispano-Suiza ( P ) ...............
Horoh (P) (10/35, 18/50 H. P.) . . .
Lanola (Lambda) (P )........  .
tąurln A  Klement (P) . . . .  .
Wlathls (P) (8 A 11 H. P.)...............
Msrccdc# (P) (W. S.)
Mlnerva (P) (16 H. P. 4-Cyl.j .
Packnrd (Elght) ( P ) .......... ..
Peugeot (P) (5, 15 H. P. A Duadrillotto)
Praga (Plcoolo, Alfa) ( P J .............
Renault (P) (6 H. P . ) ...............
Steyr (P) (4-Cyl.)  .............
Stuiiebahcr (P) (Two Wheel Brakes) . 

.Tatra (P) (10 A  17), . .

S. (349 om> 0. H. V. A 490
0. H. V . ) ............... U . . . ;

Auitro-Hotorette..................
Excclsior (U. S. A.) (3upor X). 
Onómc A Rhdne (175 cmł) 
Hariey-Davldson
Indian ( S o o u t ) ..................

„ (Prlnoe) . . . . . .  . . ,

Puch (LM, LMS) . . ,
Trlumph (nlom.) (Knlrps) 
Wanderer...............

Przenośnia I dyferencjał.
Oo właściwego smarowania przenośni I dyforoncjalu nalely utywao 
OAROOYLE MOBILOIL “C", “CC", lub '0AR00YLE MOBILUBRICAHT tak Jak 

podane w kompletnom wydaniu Tabeli PoleoaJąceJ.
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W WARSZAWIE
K R A K . PRZEDM. 66 
TEL. Nr. 761 i 46-84.

W KRAKOWI E
K A R M E L I C K A  16 
T E L E F O N  Nr. 315.

' 1 LO  1 IN '"‘i

| „ G A L R A R ”

I
I
i
i

DRUKARNIA I STEREOTYPIA
przyjmuje zamówienia do wykonania dzieł, broszur, tabel, 
cenników, katalogów ilustrowanych. Zecernie zaopatrzone 
we wszystkie czcionki do języków europejskich, specjalna 
zecernią czcionek ruskich i rosyjskich. Drukarnia posiada 
■specjalne urządzenia dla wydawnictw perjodycznych' 
i dzienników, wykonuje druki wielobarwne sposobem 
linoleorytowym lub cynkograficżnym. Stereotypia umo

żliw ia przechowanie układu.

I
wyrobu rafinerji G alicyjskiego Karpackiego 
Naftowego T . A. w Gliniku Marjampolskim, 

Dziedzicach i Jedliczu
I

I
I
I
I

I
I
I
8

O D D Z I A Ł  L I T O G R A F J I
przyjmuje zamówienia na wykonanie akcji, czeków, prze
kazów ,' obligacji, listów zastawnych, polis, świadectw, 
map jedno- i  wielobarwnych (techniką foto-litograficzną).

O D L E WN I A  C Z C I O N E K
przyjmuje zamówienia na wykonanie pism drukarskich 

w językach słowiańskich, niem. i hebr.

F O T O C H E M I G R A F J A
przyjmuje zamówienia na klisze siatkowe lub kreskowe 

jedno- i wielobarwne.

I NT  R O L I G A T  O R N I A
przyjmuje Zamówienia na wszelkie roboty zwykłe i  arty- 
styczno-introligatprskie. Oddział wydawnictw kalendarzy 
wydaje kalendarze blokowe, terminowe duże i małe wielko- 
cyfrowe, informatory, kieszonkowe, tablicowe, ścianki 

wielobarwne i wiele ■ innych.

I

I
I
I
I
I

I
I
I
I
I
I
I
I
1

W Y Ł Ą C Z N A  S P R Z E D A Ż  NA PO LSKĘ P R Z E Z

„ K A R P A T Y ”

i
i

I
Sprzedaż Produktów Naftowych Sp. z ogr. odp. 

we Lwowie pl. M arjacki 8
I

Oddziały w całej Polsce i taK:

I
I

Białystok
Częstochowa
Katowice
Łódź
Toruń

Brześć n/B Bydgoszcz
Dąbrowa Górnicza Drohobycz 
Kraków Grodno
Poznań Lublin

Radom

i
Reprezentacja w W arszaw ie

ul. M arszałkowska 151. Tel. 172-74, 305-59, 
282-04, 224-81

I
8
I

Stacje benzynowe w W arszaw ie: I
Nr. 1. pl. 3-ch Krzyży Nr. 2. Krak. Przedmieście przy 

kościele PP. Wizytek 
W  PO ZN A N IU  W  K R A K O W IE

8
8

I
cyirowe, miormarory, KieszonKowe. taoiicowe, scianKi p  " ri

wielobarwne i wiele innych.  ̂ ^  PO ZN AN IU  W  K R A K O W IE  g

8
8

Czytajcie! Rezpowszechniajcie!

W y t w o r n y  m i e s i ę c z n i K  l o t n i c z y

| M Ł O D Y  L O T N I  Ii
I wydawnictwo Homiteta Stołecznego L. O. P. P.

I
M i o d y  L o t n i K  daje w każdym numerze około 30 

, pierwszorzędnych ilustracyj oraz przeszło 2,000 wierszy 
artykułów, zapoznających z całokształtem lotnictwa, pióra 

wybitnych lotnikówrfachowców i literatów

I
I
I
I
I

I
I
I

M ł o d y  L o t n i R ,  ze względu na swój charakter po
pularyzacyjny, jest najodpowiedniejszą lekturą dla chcą
cych poznać historję, rozwój i zastosowanie lotnictwa; 
jest niezmiernie pomocny przy wygłaszaniu odczytów 

i pogadanek

I
I
I

Och! ta AMFIBJA
farsa na tle życia lotniczego

(dług. 330 m .)

s
8
8

I
I
8
I

I
i I

I
M ł o d y  L o t n i R  podaje opisy budowy modeli, lataw

ców i  szybowców I

I
M łody LotniK  .dodaje bezpł. do K ażdego n um eru

Biuletyn Komitetu Stołecznego L. 0. P. P.

i

i
l

I
R e d a k c ja  i A .dm inistracja; 

Warszawa, KraKowśKie Przed. 5, tel. 132*14

I

wykonana staraniem Zarz. Gł.

L. O. P. P. na Tydzień Lotniczy |

I
Prenum. roczna— 6zł., półroczna— 3zł. 50 gr. Nr. poj. 60 gr.

I
I
I

przez wytwórnię ,,Centrofilm“ 

zawiera szereg arcyzabawnycb 

scen, oraz piękne zdjęcia na

I
8

i
CzłonKowie L. 0. P. P.! Popierajcie Wasze wydawnicstwo,

Młodzi lotnicy, czytajcie Wasz organ! I 1

E____ I
lądzie, wodzie i w powietrzu, g

_________ - B
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T O W A R Z Y ST W O  
C U K R O W N I BRZEŚĆ KUJAWSKI

SP.  A K C .

st. kolejowa Brzezie,
st. pocztowa Brześć Kujawski,
Adres telegraficzny: „Cukujaw”.

Biuro Zarządus W arszaw a, T rau gu tta 3  m. 1.
Telefon Admistratora 244-00,

„ Biura 180-15.

A R T Y K U Ł Y  S P R Z E D A Ż N E :

C U K I E R  K O S T K O W Y  R A F I N O W A N Y .  —  C U K I E R  
K R Y S Z T A Ł  R A F I N O W A N Y .  — C UK I ER  K R Y S Z T A Ł .

OD ADMINISTRACJI:
Nrniejszem przypominamy P. T. firmom ogłaszającym się u nas 
oraz prenumeratorom, że do inkasowania gotówki za ogłoszenia 
i prenumeraty są upoważnieni jedynie inkasenci, zaopatrzeni w le
gitymacje z fotografją ostemplowane przez Administrację „Lotu

Polskiego” na rok 1926.

POSADZKI KAMIONKOWE 
(Terrakotowe)

i wyroby ogniotrwałe
P OL E CA 

Zarząd Tow. AKc. ZaKładów Ceramicznych

DZIEWULSKI i LANGE
W arszaw a, ul. Rysia Nr. 1, tel. 18-84.

JEDYNA W PAŃSTWIE FABRYKA W T EJ BRANŻY
PłytKi glazurowane ścienne zagraniczne 

stale na sKładzie.

FA B R Y K A  PR ZEW O D Ó W  RURO W YCH

C O M P E N S A T O R ”»

W.MAC1EJEWSKli S-Ra j
WARSZAWA, Ul. PRZEMYSŁOWA Nr. 32. °

Wykonywa i dostarcza sprężyste przewo- j
’ ■

dy rurowe, faliste kompensatory, krzywki \ 
oraz wszelkiego rodzaju wyroby z cień- jj 
kiej blachy żelaznej, spawane acetylenem.- •

H
■■ ■■■■■■ ■■■■■■;■ ■■■■■■■



W A R S Z A W A
T O W . A K C .

KRAKOWSKIE PEZEDM.15.T.S72



Godz. Kierunek Godz.

¥  Poznań

10,00 *  Warszawa ® 15,00

Samolot kursuje codziennie za

wyjątkiem niedziel

KOMUNIKACJA POWIETRZNA

W POZNANIU, w biurze „ORBIS” '. Plac Wolności 9

Ul. Widok Nr, 8W WARSZAWIE, w
Pocztę lotniczą należy oddawać w głównym urzędzie pocztowym w Poznaniu i  w Warszawie,



Przyrządy pomiarowe dla lotnictwa
T E O D O L I T Y  D O  O B S E R W A C J I  B A L O N I K Ó W ,  
O S P R Z Ę T  P O K Ł A D O W Y  SA M O L O T Ó W , K O M P A SY , 
TER M O - I B A R O M E T R Y , SZ Y B K O ŚC IO M IE R Z E  I T . P.

Z a r z ą d :  Tel.: 87-85,87,62 75-19, 12-87. Adres telegr.:
W arszawa, ul. M azowiecka 7. 5-78, 1C6-10. ,,W  Y  S O K A “, W arszaw a

F A B R Y K I
1) w W ysokiej P ilickiej, przy stacji Łazy W arsz. Dyr. Kol. Państw.
2) w Podrosi „ ,, Roś, W ileńskiej Dyr. Kol. Państw.

produkują w yłącznie piecami rotacyjnem i
w y s o K o w a r t o ś c i o w y  c e m e n t  p o r t l a n d z K i

R oczn a spraw n ość p ro d u k cy jn a  1 . 8 0 0 . 0 0 0  b e cz e k .

p o l e c a :  

k w i a t y  c i ę t e  i d o n i c z k o w e ,  

przyjmuje zamówienia na bukiety, 

wieńce, dekoracje, ubieranie stołów, 

balkonów i ogrodów.



Przędzalnia lnu, Przędzalnia bawełny, Tkalnia,
W yroby lniane, bawełniane, bielizna stołowa, wyroby pończosznicze 
płótno oponowe (surowe i impregnowane) filtracyjne, obuwiowe

P Ł Ó T N O  L O T N I C Z E
i t .  d .

TOWARZYSTWO 
Z A K Ł A D Ó W  Ż Y R A R D O W S K I C H

S.A.

K A W I A R N I A  I C  U  K I
Śniadeckich 5- S Y R E N A

( d a w n i e j  C a f e  W a l t e r )

Artystyczna sala parterow a i-I-go piętra wykwintnie urządzona.
W łasne wyroby cukiernicze. Znakomita kuchnia.

K oncert zespołu artystów od godz. 6-ej do 12 oraz poranki artystyczne w święta od 1-ej do 4-ej ;- l
Rendez-vous towarzyskie od 6-ej wiecz. z tańcami w górnej sali. !

Czytelnia zaopatrzona we wszystkie pisma.
Przyjmuje zamówienia na śniadania, obiady podwieczorki i kolacje towarzyskie oraz na ze- H

brania i zjazdy g|0

PO LSK I M O N O P O L  T Y T O N IO W Y  !

Telei. 147-2# ,

|, ■ fes- 5

' l l■ m r

Dyrekcja Polskiego Monopolu Tytoniowego w Warszawie ul. Nowy-Świat 4. 
Adres telegr.: Dyrmontyt, tel. 75-41, Konto P. K. 0. Nr. 30200. I

. I iPaństwowe Fabryki Wyrobów Tytoniowych: w W arszawie (dwie: „Miasto" i „O chota"), 1
w Poznaniu (trzy: „Jeżyce", „Łazarz" i „ul. Bukow ska";, w Białymstoku, Bydgoszczy, Grodnie, i
Grudziądzu, Inowrocławiu, Kościanie, Kowlu, Krakowie, Łodzi, M onasterzyskach, Radomiu, ; i  
Starogardzie, W ilnie, W innikach, Wodzisławiu i Zabłotow ie. ' [ j

Państwowe Magazyny W yrobów Tytoniowych: w Brześciu n/B, Częstochowie, Jagielni-, !  
cy, Kaliszu, Katowicach^ Kielcach, Kołomyi, Krzemieńcu, Lublinie, Lwowie, Nowym-Sączu, Poz-, 0 
naniu, Przemyślu, Równem, Rzeszowie, Stanisławowie, Tarnowie, Toruniu, W adow icach i W ilnie. ■

W łasne sklepy detaliczne: w W arszawie, przy ul. Nowy-Świat 57 i  Traugutta 2, w Poz- 0
naniu przy ul. 27 Grudnia, w Bydgoszczy ul. Dworcowa, w Krakow ie ul. Starkowska, w Kato- ; 1 
wicach ul. 3-go M aja i w W ilnie ul. Jagiellońska. ; 0

Sklepy te sprzedają oprócz wyrobów Polskiego Monopolu Tytoniow ego taryfy ogólnej, 0
również wyroby specjalne, a to: specjalne papierosy „Trium f", „Złota Pani'1 i „Egipskie Spe- jg
cjalne" oraz specjalne tytonie: „Hercegowina" i „Pursiczan". 0

Dochód Skarbu Państwa z Monopolu Tytoniow ego wynosił: : ■
w 1923 r. . . . .  . 36,444,936 fr. zł. f |
w 1924 r.............................................   . 133,700,000 zł. 0
w 1925 r. . . . . 182,600,000 zł. r

za piewszych osiem miesięcy 1926 r. 167,000,000 żł.
Obowiązkiem każdego obywatela, a przedewszystkiem każdego funkcjonarjusza Policji ■

Państwowej jest zwalczanie przemytnictwa wyrobów tytoniowych jako szkodliwego dla docho- |
dów Państwa. Im większy bpwiem dochód z Monopolu Tytoniow ego, tem mniejsza potrzeba I
podwyższania podatków dla zrównoważenia budżetu i utrzymania Obrony Pow ietrznej Państwa 0
na wysokim poziomie.na wysokim poziomie

0       —   -     --

I
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P A Ń S T W O W Y  
B A N K  R O L N Y

Centrala w Warszawie,
v  7

ul. Traugutta 11 

Oddziały: 
Poznań —  Lwów —  Wilno

1. UDZIELA DŁUGOTERMINOWYCH PO
ŻYCZEK AM ORTYZACYJNYCH W  LISTACH 
ZASTAWNYCH NA KUPNO GRUNTU, NA 
W SZELKIEGO RODZAJU IN W ESTY C JE ROL
NE, NA UPRZEM YSŁOW IENIE I PODNIESIE
NIE GOSPODARSTW  ROLNYCH, NA SPŁA TĘ 
KRÓTKOTERMINOW YCH Z O B O W I Ą Z A Ń  
PŁATNICZYCH, NA SPŁATY, W YN IKAJĄCE 
Z DZIAŁÓW RODZINNYCH', ORAZ NA PRZE
PROWADZENIE PA RC ELA C JI W IĘK SZ EJ 
WŁASNOŚCI ZIEM SK IEJ,

2. PROW ADZI PA RC ELA C JĘ M AJĄTKÓW  
ZIEMSKICH NA RACHUNEK WŁASNY,

3. UDZIELA MAŁOROLNYM fśR E D Ń IO - 
ROLNYM POŻYCZEK W  GOTÓW CE ZA PO
ŚREDNICTWEM SPÓŁDZIELNI KRED YTO 
WYCH I KAS GMINNYCH.

4. W YPŁACA ZE SPECJALNYCH FUŃ- 
DUSZÓW POŻYCZKI NA M E L JO R A C JE  ROL
NE, NA KO M A SACJE, NA ODBUDOWĘ W SI, 
NA PODNIESIENIE HODOWLI I MLECZAR
STW A. POZATEM POPIERA OSADNICTWO ., 
W O JSK O W E I CYWILNE.

5. P R Z Y JM U JE  W KŁADY NA OPROCEN
TOWANIE, OD KTÓRYCH SAM  OPŁACA PO
DATEK OD RENT I KAPITAŁÓW .

6. ZAŁATW IA W SZELKIE O PERA C JE 
BANKOWE.

7. FIN AN SUJE DOSTARCZANIE DROB
NYM ROLNIKOM NA DOGODNYCH WARUN
KACH KREDYTOW YCH ZA POŚREDNICTW EM 
ORGANIZACJI SPÓŁDZIELCZYCH I KOMU
NALNYCH NAWOZÓW SZTUCZNYCH ORAZ 
MASZYN I NARZĘDZI ROLNICZYCH.

P O D L A S K A  

W Y T W Ó R N I A  
S AMO L O T Ó W

„Kurjer Poranny’ pisze:

Na polskim samolocie
lata już polski lotnik

W  wędrówce swej po Polsce, wycieczka ofi
cerów rumuńskich zawitała też dio Białej 

Podlaskiej, gdzie wytwórnia polska od dość 
już dawna produkuje całkowite samoloty wojsko
we, zaspakajając w ten sposób znaczną część po
trzeb nasżej armji. Aparaty wyrabiane w Białej 

-Podlaskiej niejednokrotnie wykazały i wykazują 
w dalszym ciągu duże zalety, jako samoloty wy
wiadowcze i bojowe —  nie ustępujące w niczem 
aparatom, sprowadzonym z zagranicy, zarówno 
pod względem materjału, jak i Wykonania, Ustę
pują jedynie pod względem,., ceny, która jest przy 
produkcji krajowej niższą, niż przy zakupie zagra
nicą. A to stanowi jeszcze jedną przewagę nad 
aparatami importoWanemi, tembardziej —  iż zo
stają w kraju wielkie sumy pieniędzy.

Na gościach rumuńskich fabryka wywarła 
silne i nader dodatnie wrażenie. Okazuje się, iż 
nasza, coraz większa samowystarczalność w pro
dukcji technicznej zagranicą jest prawie nieznana. 
Niewiele wiedzą tam ludzie o naszym przemyśle, 
wskutek czego w wielu wypadkach rynki, które 
moglibyśmy z łatwością opanować, zajmuje obca 
konkurencja —  przy - warunkach dla nabywców 
mniej1 korzystnych, niżby Polska taogła zaofia
rować. . ,  '

Rozumie znaczenie tego szef departamentu 
żeglugi powietrznej M. S, W ojsk, pułk, Rayski, 
który też pośpieszył podniebnym szlakiem na 
skrzydłach potężnego ptaka, by powitać oficerów  
rumuńskich w Białej Podlaskiej. I jatko gospodarz 
na terenie lotnictwa wojskowego Polski, mógł 
śmiało pochwalić się przed naszymi przyjaciółmi 
z Rumunji, iż obecnie Polska prawie wyłącznie 
własnemi rękoma przypina sobie skrzydła. Nieste
ty „prawie", bo nie mamy dotychczas ani jednej fa
bryki silników samolotowych, lub samochodowych, 
Czas nareszcie i pod tym względem uniezależnić 
się od obcych!



a n

GŁÓWNA RADA NADZORCZA.

W dniu 22 września b. r. odbyło się posiedzenie 
organizacyjne Głównej Rady Nadzorczej L. 0 .  P. P.

Zebranie zagaił p. sen. Kiniorski, poczerń prze
wodnictwo objął p. wojewoda Sołtan.

Dokonano wyboru Prezydjum Rady w składzie 
następującym: Prezes —  p. wojewoda Sołtan; W ice
prezesi pp.= Czapski, Kiniorski, Rybicki, Taylor; 
Sekretarz —  p, Łukasiewicz.

Z kolei wice-prezes Zarządu Głównego p. sędzia 
Falkiewicz składał sprawozdanie Zarządu.

W  dyskusji nad sprawozdaniem zabierali głos 
pp.: Król, Skrzyński, Kiniorski, Rybicki, Sołtan, po
ruszając szereg spraw żywotnych.

Wyjaśnień w imieniu Zarządu Głównego udzielał, 
p. Falkiewicz.

Na wniosek p. Króla, poparty przez p. Mączyń-. 
skiego, postanowiono wybrać Komisję celem rozpa
trzenia projektu statutu i złożenia uwag na najbliż- 
szem posiedzeniu Rady.

Do Komisji wejdzie: Prezydjum Gł. Rady Nad
zorczej, p. prezes Sądu Najwyższego Seyda oraz. autor 
projektu p. sędzia Sądu Najwyższego Falkiewicz,

Na zakończenie na wniosek p. prezesa Rybickie
go Ze Lwowa, 'wyrażono podziękowanie Zarządowi 
Głównemu za jego dotychczasową owocną pracę.

KOM ITET STOŁECZNY.

„W ielkie Święto Lotnicze11. W  dniu 2ó.IX b. r. 
odbyło się W ielkie Święto Lotnicze, zorganizowane 
staraniem Komitetu Stoł. L. O. P. P. Uroczystość ta 
była wielką manifestacją na rzecz naszego lotnictwa.

Ju ż na długo przed godziną 12 w poł. tłumy pu
bliczności zgromadziły się na lotnisku cywilnem przy 
ul. Topolowej. Porządku pilnowały liczne posterunki 
policji pieszej i konnej. Na lotnisku ustawionych już 
było kilkanaście aparatów wojskowych, przeważnie 
Breguetów i Potezów, samoloty L. O, P. P.: „Iskra", 
„Kujawiak", „Tomanowski", wodnopłatowiec „Lubli- 
niak" oraz samoloty linij lotniczych: Junkersy „Ae- 
rolotu" i Berline Spady Międzynarodowego' Tow. 
Żeglugi Powietrznej, Jednym z głównych punktów 
programu było poświęcenie samolotu „Iskra" ofia
rowanego Lidze przez uczennice gimnazjów żeń
skich stolicy,.

Nr. 23
Na uroczystość tę przybyli: Komisarz Rządu 

gen, Sławoj-Składkowski, przedstawiciel Min, W. 
K. i O. P,, dyrektor Departamentu p. Zagórowski, 
delegat Warsz. Kuratorjum Szkolnego p, wizytator 
Brona, Komitet Fundacyjny samolotu „Iskra" z p. 
przewodniczącą Leonją Rudzką na czele, przedsta
wiciele L, O. P. P.: wiceprezes Zarządu Głównego 
p, sędzia Falkiewicz oraz dyrektor biura p. Baliński, 
z Warsz, Komitetu Woj. pp, Przybyszewski i Pa
włowski, Komitet Stołeczny z p. prezesem Floryano- 
wicżem na czele, dyrektor biura Kom. Stoł. p. Re- 
rutkiewicz, redaktor „Lotu Polskiego" p. Relidzyń- 
ski, przedstawiciele prasy stołecznej i niezliczone 
tłumy publiczności.

Ponadto na lotnisko przybyły 33 szkoły J|ripde 
ze sztandarami, które ustawiły się w półkole, w środ
ku którego znajdował się ofiarowany Lidze samolot 
„Iskra".

Aktu poświęcenia dokonał ks. prałat Pyzowski, 
poczem wygłosił krótkie przemówienie. Po przemó
wieniach p, W alickiej, przedstawicielki Komitetu 
Fundacyjnego, oraz pp. prezesa Floryanowicza, wice
prezesa Żarz. Gł. Falkiewicza i d-ra Wybranowskie- 
go odczytano akt fundacyjny, poczem piloci Bocheń
ski i Woyna dokonali próbnego lo tu ,na „Iskrze", 
który wypadł doskonale.

Następnie odbył się szereg ciekawych popisów 
i ćwiczeń samolotów wojskowych, które wzbudziły 
wielkie zainteresowanie rzeszy publiczności. Loty 
pasażerskie cieszyły się wielkiem powodzeniem i tłu
my ludzi wprost cisnęły się do samolotów, pragnąc 
skorzystać z okazji przejażdżki samolotem. Specjalne 
zaciekawienie publiczności wzbudzał aparat bojowy 
konstrukcji inż, Zalewskiego'. Przez cały czas uro
czystości przygrywała orkiestra 36 p, p>. oraz 2 or
kiestry szkolne.

Nieszczęśliwy wypadek. Tę świetną uroczystość 
zamącił, niestety, godny pożałowania fakt. Miano
wicie samolot pasażerski typu Berline Spad, będący 
własnością Międzynarodowego' Towarzystwa Żeglugi 
Powietrznej (C, I. D, N. A.) (dawniej Franco-Rou- 
maine), prowadzony przez pilota tegoż Towarzystwa, 
najechał już po wylądowaniu na stojący i gotujący 
się właśnie do odlotu samolot Ligi, Dwie osobv z L.
O. P. P. uległy lekkiemu poturbowaniu skrzydłem 
Berline Spada, Pilot Bocheński wyszedł bez szwan-
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Im. Samolot L. O. P. P. „Iskra" został uszkodzony, 
górne jednak płaty podwozia, śmigło oraz najcen
niejsza część samolotu —  motor pozostały nietknięte.

Wypadek powyższy był wynikiem li tylko nie
odpowiedniego lądowania i nieostrożności pilota 
G. I. D. N. A., przeciwko któremu wszczęto docho
dzenie.

KO M ITETY W O JEW Ó D ZKIE,

Brześć n/Bugiem, Zarząd tymcz. Komitetu sta
nowią pp.: Leopold Dmowski, prezydent m. Brześ
cia —  prezes; gen. Pachucki, zastępca D-cy D. O. K. 
Nr, IX —  wice-prezes; K. Kossobudzki, starosta 
brzeski —  wice-prezes; Roman W alewski —  ref. Pol, 
Urzędu Woj. —  sekretarz; Downar-Zapolski —  nacz. 
Wydziału Finans, Kuratorjum —  skarbnik; członko
wie: inż. Szymkiewicz, p. Leonard Mazurkiewicz.

W obecnej chwili na terenie Woj. Poleskiego 
istnieje Komitet Pow, w Brześciu, Koło policji pań
stwowej w Brześciu, Koło w Wysokiem Litewskiem, 
Kamieńcu Litewskim, Małorycie i Domaezewie.

‘ Sprawozdanie finansowe za rok 1925 wykazuje 
saldo na dzień 1.1 b. r. zł. 7461.75 gr,

K atow ice, W  dniu 31 sierpnia b. r, odbyło* się 
zebranie członków Woj. Komitetu Kolej, L, O. P. P.

Zebranie zagaił Zastępca prezesa Zarządu Komi
tetu p, inż. Rybicki, witając w serdecznych słowach 
przybyłego prezesa Dyrekcji Kolejowej, p. inż. Dó
br zyckiego oraz zebranych członków Komitetu, po- 
czem przedstawił zebranym stan organizacyjny oraz 
finansowy w czasie od listopada 1925 r. do 1 sierpnia 
1926 r. Mówca zaznaczył, że z inicjatywy ówczesne- 
go j^ ^ e s a  Dyrekcji Kolejowej, p. inż. Rucińskiegof 
na^®§rtek wydanej przez niego odezwy, wstąpili do 
L. O. P. P. wszyscy pracownicy kolejowi tut. D, K, 
P. w liczbie 15.835 W końcu p, inż. Rybicki Zwrócił 
się do zebranych, by prezesurę Zarządu Wojew. Kom, 
Kol. L. O. P. P. oraz funkcje przewodniczącego ze
brania powierzyć prezesowi Dyrekcji Kolejowej, p, 
inż. Dobrzyckiemu. Wniosek ten przy hucznych 
oklaskach przyjęto jednogłośnie.

P. inż, Dobrzycki, dziękując za wybór, przyjął 
godność prezesa oraz przewodniczącego, prowadząc 
dalszy ciąg zebrania.

Szczegółowe sprawozdanie z dwuletniej działal
ności odczytał p. Charnas oraz przedstawił obecnym 
program mającego się odbyć „Tygodnia Lotniczego'1.

Po dłuższej dyskusji uchwalono powołać szerszy 
Komitet, celem zorganizowania „Tygodnia".

Posiedzenie zakończył p. prezes Dobrzycki, dzię
kując zebranym za przybycie i tak wielkie zainte
resowanie się Sprawami L. O. P. P.

Nowogródek, Zawdzięczając uprzejmości i zro
zumieniu konieczności prowadzenia propagandy lot
niczej przez; p. pułk. pilota Kossowskiego, d-cy 11 
myśl. pułku lotn, praz pp. oficerów tegoż pułku, Ko
mitet ma możność przy każdej nadarzającej się spo
sobności urządzania lotów propagandowo - pasa
żerskich.

Loty takie dotychczas odbyły się kilkakrotnie 
w Nowogródku, dwa razy w Zdzięciole i raz w Nie
świeżu, gromadząc tłumy publiczności.

Jako piloci latali pp.: kpt. Pamuła, którego do
bre chęci i poświęcenie szczególniej na tem miejscu 
należy podkreślić, por. Bajan i ś. p. kpt. Sękowski.

W „Tygodniu Lotniczym" oczekiwany jest przy
lot naszego „asa" kpt, Orlińskiego.

Został zaprojektowany przez Komitet Woj. 
i omówiony z pułk. Kossowskim lot okrężny dookoła 
Województwa na przestrzeni z górą 500 km. Lot ten 
odbyłaby trójka Spadów.. Odlot nastąpiłby z Lidy 
i prowadziłby/ przez Iwje, Wiszniew, Wołożyn, Iwie- 
niec, Stołpce, Mir, Horodziej, Nieśwież, Kłeck, Si- 
niawkę, Lachowicze, Baranowicze, Słonim, Zdzięcioł, 
Nowogródek —- do Lidy, Podczas przelotu nad osied
lami byłyby rozrzucone ulotki propagandowe.

Oprócz lotu okrężnego: mają się odbyć loty pa
sażerskie w szeregu miast i miasteczek.

Idąc za wskazówkami Zarządu Głównego, Ko
mitet Woj. przystąpił do organizacji. lotnisk w Sło- 
nimie i Baranowiczach, Należy przypuszczać, że 
w ciągu zimy zostanie dokonane przez Komitet Woj. 
przejęcie wybranych na lotniska placów i z począt
kiem wiosny roku przyszłego Komitety Pow. będą 
miały możność.przystąpić do robót regulacyjnych i t.p.

W obec rozpoczęcia roku szkolnego zostają uru
chomione modelarnie we wszystkich szkołach śred
nich na terenie Województwa, w których uczniowie 
już pracowali w ub. roku, Pozatem oczekiwane jest 
powstanie całego szeregu nowych modelarni, gdyż 
kursy instruktorów modelarskich, przeprowadzone 
w Nowogródku w lipcu i początku sierpnia r. b. 
ukończyło 20 instruktorów i instruktorek.

W arszaw a. W  stałej trosce o przysporzenie sił 
iachowych naszemu lotnictwu Komitet Woj. L. O. 
P- P powołał w roku bieżącym do życia Cywilną 
Szkołę Mechaników, obliczoną na 40-tu uczniów 
Jest to Szkoła czysto fachowa, której uczniowie otrzy
mują cały zasób wiedzy teoretycznej i praktycznej, 
potrzebnej dla mechanika silnikowego i płatowco- 
wego.

Kurs trwa osiem miesięcy, przyczem ostatnie 
miesiące przeznaczone są wyłącznie na zajęcia prak
tyczne w silnikowym hangarze i na próbowni. Całko
wity koszt utrzymania, włącznie z pensjami wykła
dowców oraz niezbędnemi wydatkami na pomoce 
szkolne, ponosi Komitet Woj, L. O. P. P. Nauka 
dla.uczniów jest zupełnie bezpłatna. Uczniowie Szko
ły, w miarę możności, zaopatrywani są nawet w 
materjały piśmienne.

O ile Komitet Woj. Ligi wziął na swoje barki 
najważniejszą stronę utrzymania Szkoły, mianowicie 
stronę materjalną, o tyle również podkreślić należy 
życzliwość i stałe poparcie władz wojskowych w kie
runku skutecznego rozwoju Szkoły.

Za pośrednictwem głównego inicjatora myśli po
wstania Szkoły, a dziś jej bezinteresownego kiero
wnika, majora-obserw. Sznuka znalazła ona pomie
szczenie w lokalu Szkoły Obsługi Lotniczej I-go puł
ku lotn. Dowódca pułku z czasów powstania Szko
ły, obecnie Inspektor Lotnictwa, pułk-pilot Budkie
wicz z niezmierną życzliwością odniósł się do tej 

, nowej placówki oświatowej, wszelkiemi siłami stara
jąc się dopomóc w kierunku jej rozwoju, zezwalając 
na użyczenie sal Szkoły pułkowej, jej motorowni oraz 
wszelkich pomocy szkolnych. W  skład personelu 
nauczycielskiego weszli wybitni pedagodzy wojskowi 
oraz wytrawni fachowcy. Wyszkolenie teoretyczne 
(matematyka, fizyka) prowadzą kpt. Przedborski, kpt 
inż, Biesiekierski, przedmioty czysto fachowe znala
zły kierowników w osobach kpt. inż, Brodowskiego,
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swoich członków do stolicy w celu zwiedzenia Insty
tutu Aerodynamicznego oraz hangaru i majątku lot
niczego Ligi. 16 osób, uczestników wycieczki pod 
przewodnictwem p. Pawłowskiego, dyrektora biura 
Komitetu Woj., z wielkiem zainteresowaniem oglą
dało zbudowany Instytut, korzystając z uprzejmych 
objaśnień p, prof. inż. Szarcmana.

Na lotnisku Mokotowskiem, po zapoznaniu się 
z majątkiem lotniczym Ligi, uczestnicy wycieczki 
odbyli loty pasażerskie, na samolotach Komitetu 
Woj., prowadzonych wprawnemi dłońmi pilotów 
Korczaka, Nartowskiego i W alczaka.

Ze względu na zapoznanie się z faktycznym sta
nem majątkowym Ligi oraz przyjemność spowodo
waną lotami, uczestnicy wynieśli niezatarte wrażenie.

inż, Zalewskiego oraz kpt. Ostrowskiego. Posiadając 
doskonały personel nauczycielski, młodzież chętną 
do pracy, zapewniony byt materjalny dzięki Komi
tetowi Wojewódzkiemu L, O. P. P., oraz pomoc 
władz wojskowych, Szkoła rokuje jak najlepsze na
dzieje.

Jest ona dziś jedną z nielicznych placówek oś
wiatowych na polu kształcenia fachowców lotnictwa,

■ «

W YCIECZK A  CZŁONKÓW  KOM ITETU M IEJ
SKIEGO L. O. P. P. W  ŻYRARD O W IE.

Dnia 19-go września b. r. Zarząd Komitetu M iej
skiego L. O. P. P. w Żyrardowie w porozumieniu z 
Warsz. Komitetem Woj. zorganizował wycieczkę dla

S Z K O Ł A

O B S Ł U G I

L O T N I C Z E J

C Z Y T A J C I E  W S Z Y S C Y !  Ż Ą D A JC I E  W S Z Ę D Z IE !

A „ T Y D Z I E Ń  L O T N I C Z Y *1
WYDAWNICTWO L. O. P. P.
N a k ł a d  i dr u k  M. A r c t a  w W a r s z a w i e

NA G W I E Z D N Y M  S ZL AKU* *
P O E M A T  E D W A R D A  S Ł O Ń S K I E G O./ •. ' ' • . . . -*'\ ,r • ■ :

z portretem autora oraz ilustracjami KA M ILA  M A CKIEW ICZA

C E N A  zt ,  1 . 9 0  g r.

Prześlicznie wydana ta  książeczka, ostatnia praca zm arłego niedawno znakomitego 
poety, napisana specjalnie dla Ligi Obrony Powietrznej Państwa, powinna się znaleźć w każ
dym domu polskim, w rękach każdego członka L. O. P. P.
Ż Ą D A J C I E  W S Z Ę D Z IE ! C Z Y T A J C I E  W S Z Y S C Y !

W  A R  S  Z. 

K O M I T E T U  

W O J. L O P P .



XI I L O T  P O L S K I Nr.  10

HISPANO-SUIZA

są najszybsze—448 kil. 171 m. na godzinę, 
wznoszą się najwyżej 12,066 metrów,
pokonywując w ten sposób sfery powietrzne.

Tak dla lotnictwa wojskowego 
jak i lotnictwa handlowego

Silnik Hispano-Suiza 12 cyl.; 500 K. M,

HISPANO-SUIZA
okazują się najlepsze z racji swej siły i trwałości

B O I S  C O L O M B E S  ( S E I N E )

Silnik Hispano-Suiza 12 cyl. 400 K. M,





XIV L O T  P O L S K I Nr 10

MIĘDZYNARODOW E TOWARZYSTWO ŻEGLUGI POWIETRZNEJ  
GOMPAGNIE INTERNATIONALE DE NAYIGATION AER IENNE

PASAŻEROW IE  
P A S S A G E R S

POCZTA
P O S T E

T O W A R

M ESSA G ER IES

Z W  A R S Z A W Y  DO P R A G I C Z ES K IE J, S TR A SSB U R G A , P A R Y Ż A , W IE 
DNIA, BU D A PESZTU , B IA ŁO G RO D U , B U K A R E S Z T U  I K O N S T A N TY N O P O LA

D E  V A R S O V l E  a PR A G U E, STR A SBO U RG , PARIS, VIEN N E, BUD APEST, 
B E L G R A D  E, B U C A R E S T  E T  C O  N S T  A N T I N O P L E

W krótce otwarcie komunikacji powietrznej na linji Konstantynopol — Alep — Bagdad 
Prochainem ent ouveiture de la ligne aerienne Constantinople — Alep — Bagdad 

W arszawa na odległości 12-tu godz. od Paryża, 18-tu godz. od Konstantynopola i 31 od Bagdadu 
Varsow ie a 12 h. de Paris, 18 h. de Constantinople et 31 h. de Bagdad 

Odlot codziennie oprócz niedziel — Depart journalier sauf le dimanche

Informacje — Cywilny Port Lotniczy, W arszawa, Topolowa — Tel. 258-23 i 110-81 
Informations —  Port Aerien Ci'vil— Varsovie, rue Topolov& —  TeL 258-23 et 110-81

Biuro czynne codziennie oprócz niedziel od godz. 9 do 16.

Główna K s i ę g a r n ia  W o js k o w a
w Warszawie, Nowy Świat 69

P O LEC A  N A S T Ę P U JĄ C E  W Y D A W N IC T W A  LO TN ICZE:

wojnie współ-
4.—

Abżółtowski S. Lotnictwo 
czesnej. 1925 .

"Bałaban T. kpt. i Wolski K. inż. Wojskowy 
słowniczek lotniczy polsko - francusko- 
niemiecko-rosyjski. 1922 . . . . .  1.—

Co o lotnictwie każdy wiedzieć powinien.
Praca zbiorowa. 1925 . . . . .

"Czetwertyński S. Jak można latać bez silnika 
"Garczyński T. O władzę nad błękitami . .
Gillern B. por. W ykłady o obronie przeciw

lotniczej karabinów maszynowych. 1924 . 
"Grzędziński J . ppłk. inż. O lotnictwie w ogól

ności. 1925 ................................................
*Hłasek-Hłasko S. W skazówki meteorologiczne 

w zastosowaniu do praktyki wojennej 
(Bibljoteka zagadnień z wojny chemicznej,
t. III). 1926    .

Instrukcja o zakładaniu' i  konserwacji lotnisk .

1.80
— .40
6.—

-.60

4.—
3.—

Mokrzycki G. inż. Lotnictwo zachodnie a na
sze. 1925 . . . . . . . .  . — .55

—  Teorja i  budowa samolotów. Tom I  i I I—  
tekst, tom I I I  —  atlas. 1926 . . . .  30.-—

—  Opis budowy płatowców. 1921 . . . — .70
Płatowiec pościgowy typu A. I. Balilla. 1920 . — .40 
"Płodowski Z, ppłk. inż. O budowie płatowców.

Z atlasem zawierającym 377 rysunków.
1925   6.—

"Sarnowski S. mjr. inż. Żegluga powietrzna.
Rozwój jej techniki i naukowe zasady lot
nictwa. 1925  ..........................................   3.50

w oprawie 5.—
Silnik „Fiat" A  —  12 1920 .. . . . . — .55
"Szczudłowski M. D, mjr. Zarys historji samo

lotów i balonów. 1925 . . . . . — .65
"Tułacz P. inż. Lot żaglowy i aparaty żaglpwe.

1923   1.70

Pozatem Główna Księgarnia WojsKowa posiada wszystkie wyd. lotnicze w jęz. polskim i obcych oraz pisma
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Warszawskie Towarzystwo 
Kopalń węgla i Zakładów Hutniczych

Sp. Akc.
Kapitał zakład. 15,00,000 

Kopalnie:
„ K a z i m i e r z "  i „ J  u 1 j u s z “

Pierwszorzędny węgiel dla celów opałowych 
i przemysłowych 

Zarząd Towarzystwa w W arszaw ie  
ul. Traugutta Nr. 5

j Zarząd Zakładów: 
j Niemce, poczta Kazimierz koło Strzemieszyc

Z .  A .  T .
Z ak ład y  A k u m u latorow e syst.

T  U  D  O  R
Sp. Akc. |

W arszawa, Al. Jerozolim skie 45
Tel. 17-45, 172-79, 404-94 |

Baterje akumulatorowe do oświetlenia 
Baterje akumulatorowe do radjo

B aterje starterow e j

8 KI. Gimnazjum  
KoeduKacyjne

M atem atyczno-przy
rodnicze

F. B U K I
Ul. Orla Nr. 11 

Tel. 115-15
znacznie powiększa lokal, 
otwiera klasy podwstępne 

W klasach młodszych i 
opłata zniżona

LeKcje od 2 września

ZaKłady Przemysłowe 
F a b r y k a  T k a n i n  

M etalowych
Wszelkich Wyrobów 

Drucianych i Ogrodzeń

Tadeusz
Ma l a n o ws k i

(dawniej)
K. A lbrecht

Egzystuje od 1834 roku 
W arszawa 

ul. Elektoralna 15 
Tel. 39-54

PA Ń ST W O W Y  • 
Z aK ład  H ig je n y

Filja we Lwowie 
ul. Piekarska 56

Tel. 751
Adres telegr.

, Zepid “ Lwów

W ykonuje bakterjo- 
logiczne badania roz
poznawcze i wyrabia 
szczepionkę przeciw 

wściekliźnie.

Fabryka W yrobów  
Metalowych

. W acław  
CzajKowsKi i S-Ka

Sp. z ogr. odp. j

Masowe wyroby 
tłoczone 

Specjalność: 
przedmioty głęboko 

ciągnione 
W arszaw a i 

ul M łynarska 33.
Tel 278-95

K R A W I E C

M Ę S K I

St. Pawlikowski
W arszawa '

PI. Napoleona I 

Telefon 90-09

Z akład
Artystyczno-

Graficzny

Strzelczyk, Grabski 
i S -k a

wykonuje 
wszelkie klisze do 
druku, tanio, precy
zyjnie i punktualnie 

W arszaw a  
Elektoralna 41 

Telefon 269-06

Spółka Wytwórcza
Polskich Siodlarzy 

i Rymarzy
SIO D ŁA  wojskowe 

i sportowe 
U P R Z Ą Ż  robocza 

i wyjazdowa 
P R Z Y B O R Y  M Y Ś

LIW SK IE 
A R T Y K U Ł Y  
PO D R Ó Ż N E

— Ceny konkurencyjne —

JAN  BUJAK
Fabryka Przyrządów  

Mierniczych 
Lwów 

Sadownicka 31

Wyrabia i naprawiał
Przyrządy do pomiarów 
gazowych. Gazomierze i 
Wodomierze oraz wszel
kie wyroby w zakres me

chaniki precyzyjnej 
wchodzące

Warszawska Fabryka

Masowych Wyrobów Blaszanych

„T ŁO C Z N IA ”
Sp z ogr. odp.

W a rsz a w a , P rzem y sło w a 19

T el. 86 i 22 ' -48

Towarzystwo Udziałowe

Baru Setka, Satyr
Sp. z ogr. odp.

Marszałkowska 1 00 
Marszałkowska 81 a

W ydaje smaczne obiady i kolacje, wieczorem 

doborowy koncert



111  OD 2 30  DO 7 0 0
SILNIKI 4 8 0  i 5 0 0
S T O S O W A N E , N A  S A M O L O T  

W Y W I A D O W C Z Y C H  
I  N I S Z C Z Y C I E L S K I C H

3  W I E L K I E  
S U K C E S Y  

w r. 1925
REKORD ŚWIATOWY 

DŁUGOŚCI PRZELOTU

ETA M PES —  Y IL L A

CISNEROS

ZAWODY 
MIĘDZYNARODOWE 
L  I * B  E  R  T  Y  
(N E W - Y 0  R K).

I -a  NAGRODA 
NA

k o n k u r s i e

W I E  
W Y T 
M A I


